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LES ANCIENS PAQUEBOTS 



ENTRE 



Le Havre et New-York 



Au moment ou tant de perfectionne- 
ments nouveaux sont apportés aux ser- 
vices réguliers entre l'Europe et les 
Etats-Unis, il nous semble intéressant 
de jeter un regard sur le passé et de 
faire rapidement l'historique des diver- 
ses lignes de paquebots qui, depuis l'ori- 
gine, ont fait un service régulier entre 
notre port et celui de New- York. 

Peut-être, en éveillant de vieux sou- 
venirs, cette étude présentera-t-elle 
quelque intérêt pour les doyens de la 
population commerciale et maritime de 
notre place, pour d'anciennes familles 
havraises, et aussi pour tous ceux qui, 
dans notre ville ont conservé le goût 
des choses de la mer. 
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Notre cité ne doit-eiie pas, aussi 
quelque reconnaissance a des entrepri- 
ses qui ont, dans une large mesure, con- 
tribué à asseoir sa prospérité commer- 
ciale ? Les vieux navires dont nous 
rappellerons les noms, autrefois famit- 
liers à toute notre population ne peu- 
vent-ils pas, eux aussi, être consi- 
dérés, en quelque sorte, comme des 
êtres animés qui ont joué, dans nos 
annales maritimes, un rôle souvent 
brillant, toujours utile ? N'est-il pas, 
également réconfortant, dans les temps 
difficiles que nous traversons d'évoquer 
l'une des périodes les plus prospères et 
les plus actives de la place du Havre ? 

* * 

Jusqu'à la fin du premier Empire, les 
relations entre le Havre et les Etats- 
Unis furent très restreintes. La naviga- 
tion de notre port s'exerçait surtout vers 
les ports du Nord de l'Europe, le Portu- 
gal, les colonies françaises (principale- 
ment les Antilles) les colonies espa- 
gnoles et le Brésil. 

Les guerres maritimes sous Louis XIV 
et Louis XV, et, principalement pendant 
la Révolution et l'Empire furent d'ailleurs 
une entrave presque absolue au déve- 
loppement du grand trafic maritime. 

Dans les dernières années du premier 
Empire, la France n'était guère reliée 
aux Etats-Unis que par quelques navires 
américains partant, accidentellement, 
de Bordeaux, de La Rochelle, de Nantes 
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ou de Lorient. La navigation semblait 
fuir les ports français de la Manche, 
toujours exposés aux blocus ou au bom- 
bardement des flottes anglaises. 

A cette époque Le Havre ne recevait 
guère que des caboteurs, et, de temps en 
temps, des corsaires français qui 
venaient y vendre leurs captures après 
les avoir fait valider par le Conseil des 
prises de notre port 

Pourtant, à partir de 1812, le pavil- 
lon étoile se montra assez fréquem- 
ment sur notre rade ; mais c'était prin- 
cipalement celui de corsaires améri- 
cains armés, pendant la guerre qui 
éclata en 1812, et dura jusqu'en 1814, 
entre l'Angleterre et les Etats Unis, à 
la suite des difficultés suscitées par 
les Anglais au sujet de la liberté des 
mers. Un grand nombre de ces voi- 
liers vinrent, à cette époque, déposer 
leurs prises dans notre ville, où elles 
étaient vendues publiquement par les 
soins du consul des Etats-Unis. 

En 1814 et en 1815, quelques-uns de 
ces navires retenus dans nos ports par 
les croisières anglaises, en partirent, 
principalement du Havre, en emportant 
quelques marchandises et d'assez nom- 
breux passagers. 

Telle fut l'origine des premières rela- 
tions suivies entre le Havre et New- 
York. On verra plus loin qu'elles s'éta- 
blirent, d'une façon très active, mais 
encore irrégulière, pendant les années 
qui suivirent ; mais ce n'est qu'en 1822 
qu'elles prirent un caractère de fré- 
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quence et de périodicité permettant de 
les considérer comme de véritables 
lignes de paquebots. 

*•# 

Il est nécessaire d'ouvrir ici une paren- 
thèse et de rechercher pourquoi, à cette 
époque, le Havre eut l'heureuse fortune 
d'être choisi comme tête de ligne par 
plusieurs Compagnies Américaines, et 
de se demander aussi, pour quelle rai- 
son, avant la construction des paquebots 
à vapeur, les communications régulières 
entre notre port et New- York restèrent 
presque exclusivement le monopole des 
paquebots battant pavillon étoile. 

Tant que la navigation à voiles régna 
en maîtresse sur les mers, les navires 
long-courriers manifestèrent, naturel- 
lement, une préférence marquée pour 
les points d'atterrissage les plus rap- 
prochés du port de départ, et aussi, les 
plus faciles d'accès : c'est ce qui fit, 
pendant longtemps, le succès des ports 
français de l'Océan. En effet, les avan- 
tages résultant, pour les passagers ou les 
marchandises, du débarquement dans un 
port plus enfoncé dans le continent n'é- 
taient pas compensés par les chances de 
retards occasionnés par des vents con- 
traires qui jusqu'aux derniers jours de 
la traversée, pouvaient paralyser la 
marche des navires 

Malgré les difficultés que pouvait pré- 
senter, avec vent debout, la naviga- 
tion en Manche, le port du Havre 



offrait l'avantage d'être, en somme, 
très rapproché de l'Océan ; d'un autre 
colé, sa proximité de Paris et de Rouen, 
ainsi que la durée de l'étalé dans le 
port; enfin, la présence dans notre ville 
d'un marché commercial déjà impor- 
tant, lui donnaient sur les ports situés 
à la fois plus à l'Ouest et plus à l'Est, 
une incontestable supériorité. 

(Constatons en passant que, par un 
singulier retour des choses, cette situa- 
tion géographique lui fait, aujourd'hui, 
ainsi d'ailleurs qu'aux autres ports de 
l'Ouest et du Nord de la France, une 
situation plutôt défavorable au point de 
vue de la navigation au long-cours. De- 
puis le développement de la navigation 
à vapeur, les steamers ont en effet un 
incontestable intérêt à pénétrer, le plus 
loin possible, dans les mers intérieures; 
de plus les paquebots étrangers venant 
d'Allemagne, de Hollande ou de Belgi- 
que peuvent, en cours de route, faire 
dans tous les ports importants qui se 
trouvent sur leur chemin des escales 
fructueuses auxquelles ne peuvent pré- 
tendre nos paquebots). 

Voici, maintenant, pourquoi les voi- 
liers américains effectuaient presque 
seuls, avant le triomphe de la vapeur, 
le service régulier entre le Havre et 
New-York : 

On possédait, à cette époque, l'art de 
traiter les bois beaucoup mieux en 
Amérique qu>n France et même qu'en 
Angleterre ; d'autre part, la construc- 
tion et les réparations des navires y 
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jetaient, en même temps, beaucoup plus 
rapides et moins dispendieuses. Un na- 
vire de 12 à 1,500 tonneaux (c'est- 
à-dire, pour l'époque, un très grand 
bâtiment) coûtait, aux Etats-Unis, en- 
viron moitié moins qu'en France. Or, 
lorsque les relations entre le Havre 
et New-York prirent un caraetère de 
fréquence et de régularité, on dut ac- 
croître rapidement les dimensions des 
navires, pour arriver peu à peu à ces 
clippers grand modèle, à la fois fins, 
longs et d'une grande capacité, doués 
en même temps d'un© robustesse leur 
permettant d'affronter l'Atlantique par 
les plus gros temps, qui firent, pendant 
de si longues année,l'admiration des con- 
naisseur?. Ces navires devaient en effet 
transporter à la fois des passagers de 
cabine, des émigrants, des marchan- 
dises encombrantes (coton, etc.) et des 
marchandises riches. 

Ceci posé, nous allons passer en revue 
l'organisation des services de paquebots 
sur New-York de 1815 à 1883, à l'aide 
des renseignements que nous avons 
puisés dans la collection de la feuille 
d'annonces Maritimes et du Journal 
du Havre, dans plusieurs ouvrages 
d'histoire locale ainsi que dans les pré- 
cieuses indications qu'ont bien voulu 
nous fournir quelques vieux Havrais. 
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Les Voiliers Américains 

Le blocus du port du Havre avait 
duré à peu près sans interruption de 
1802 à 1814. Il est vrai qu'il n'était pas 
toujours effectif, car, contrairement à 
toutes les règles, les Anglais avaient 
inventé le blocus sur le papier. Mais, à 
cause de sa proximité de la côte an - 
glaise, le Havre était assez étroitement 
surveillé et fréquemment bombarda. (1) 
C'est ainsi que lorsque Napoléon I er vint 
au Havre, en 1810, il put apercevoir 
l'escadre anglaise de Sidney Smith croi- 
sant au large. Les navires qui réussis- 
saient à entrer au Havre n'en pouvaient 
sortir que très difficilement. 

Le blocus du port du Havre fut levé 
le 14 août 1814, dès que le drapeau 
blanc eut été arboré sur ta tour Fran- 
çois I er , suivant notification de l'amiral 
Bukerton, commandant des forces na- 
vales de S. M. Britannique à Ports - 
mouth. 

C'est à partir de cette date que s'éta- 
blirent, sauf une interruption pendant 
la période des Cent-jours (mars à juin 
1815) des relations fréquentes, bien 
qn'irrégulières, entre le Havre et New- 
York par voiliers américains. 

(1) Le Havre fut bombardé par les Anglais en 
1694, 1759, 1797, 1798, 180* et 1806, mais en de- 
hors de ces bombardements réguliers (si l'on 
peut se servir de cette expression), les Anglais 
vinrent fréquemment, de 1802 à 1816, lancer des 
projectiles sur la ville. 
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C'est le brick-paquebot américain, 
Prince, de New -York, qui emporta du 
Havre les premiers passagers, après le 
la levée de l'embargo. Il était aménagé 
pour recevoir 18 personnes. 

De 1815 à 1822, le nombre de ces na- 
vires s'accrût rapidement. A l'origine, 
les opérations d'affrètement se trai- 
taient, soit directement avec les capi- 
taines, soit au consulat des Etats-Unis ; 
mais bientôt un grand nombre d'arma- 
teurs américains désignèrent des négo- 
ciants ou armateurs du Havre comme 
consignataires de leurs navires. 

C'est ainsi, par exemple, que nous 
trouvons dans les Annales maritimes, de 
1815 à 1818, l'entrée et la sortie des 
trois-mâts américains Hannibal, Mary- 
Augi'Sta, Oneida, Fingal, Cerès, à la 
consignation de la maison Hottinguer 
et C e ; des trois-mâts Aristomer, Savan- 
nah, des bricks Mary- Ami, Hesper, Cri- 
terion, à la consignation de MM. Dela- 
roche et Delessert ; du brick Suma- 
tra, à la consignation dô M. Desaint- 
Jean ; des trois-mâts Maria- Theresa, 
Elisa-Ann et du brick Anna, à la consi- 
gnation de MM. Operman, Mandrot et 
C e ; du trois-mâts Woodburn et du brick 
White-Oak, à la consignation de MM. 
Foache et Fils ; du trois-mâts Adonis 
et des bricks Factor, Tybee, à la consi- 
gnation de MM. Thuret et C e ; des 
bricks Ann, Morning-Star, Eugène, 
Ceylon, Emulation, à la consignation 
de MM. Bonnaffé, Sagory lt C e , Vassal 
et C e , Russel et Lafarge, Ch. Julien, 
etc., etc. 
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Quelques navires français tentèrent, 
mais sans succès, et d'une façon peu 
suivie, de leur faire concurrence, ci- 
tons parmi ces derniers, la Ville-de- 
Rouen % capitaine Lepont (cosignataire 
Des ain t- Jean), le brick français la 
Jeune- Henriette (maison Leseigneur- 
Durand Frères et Delafresnaye). 

Le tonnage de ces navires variait en- 
tre 170 et 250 tonneaux pour les brick», 
et entre 250 et 450 tonneaux pour les 
irois-mâts. 

La durée moyenne des traversées 
était de 35 jours, à celte époque de New- 
York au Havre, et de 45 jours du Havre 
à New -York (1) Mais ces navires effec- 
tuaient souvent de fort belles traversées, 
dans un temps beaucoup plus court. 
C'est ainsi que Y Adonis, dont nous 
avons cité le nom plus haut, annonçait, 
dans un de ses avis de départ, être ar- 
rivé de New- York au Havre en 20 jours ; 
la Ville-de- Rouen, le Sumatra, VHesper 
annonçaient dans le même sens, des 
traversées de 26, 24 et 21 jours. La 
traversée du Havre à New- York, 
était toujours nécessairement plus lon- 
gue à caute de la différence de route, 
tën effet, on sait que pour venir d'Amé- 
rique en Europe les navires à voiles 
profitent du courant du Gulf-Slream et 
des vents de la partie O au S -O. qui 
régnent en général dans cette direction, 
tandis que pour aller d'Europe en Amé- 
rique, les navires doivent descendre 

(l) On verra plus loin que ces traversées fu- 
rent, plus tard, considérablement abrégées. 
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beaucoup plus au Sud, afin d'éviter 
d'être entravés par les courants et des 
vents contraires et pour profiter d'autres 
courants et de vents favorables. 

Chaque capitaine cherchait, naturel- 
lement, à attirer les passagers, par des 
descriptions alléchantes et parfois naï- 
ves, des aménagements et des commodi- 
tés de son- paquebot. H est vrai qu'à 
cette époque, on était loin d'être aussi 
difficile que de nos jours ! Nous n'en 
voulons pour preuve que cette annonce 
du capitaine Skiddy (1818), commandant 
du trois-mâts américain Maria-The- 
resa : 

« Ce bâtiment, d'une marche supé- 
rieure, doublé et chevillé en cuivre, 
offre aux passagers toutes espèces d'a- 
vantages, au nombre desquels sont des 
chambres fermant à clef, un capitaine 
parlant français et une cuisine à la fran- 
çaise. » 

Le capitaine du Tybee annonçait, de 
son côté, comme un avantage tout à fait 
exceptionnel que le navire fournirait 
la couchure aux passagers. 

Toutefois, les exigences des passagers 
et celles du commerce se développèrent 
en même temps que les relations et les 
opérations commerciales. Les progrès 
réalisés dans la construction des navi- 
res permirent d'y donner de larges sa- 
tisfactions, notamment en ce qui con- 
cerne la régularité et la fréquence des 
départs. 

C'est en 1822 que fut organisé le pre- 
mier service régulier par les paquebots 
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américains Montano, capitaine Burke, 
Siephania, capitaine Smith, et Lewis ca- 
pitaine Skiddy. Ces navires étaient à la 
consignation de MM. Larue et Palmer. 
Le Montano, pionnier de la ligne, effec- 
tua son premier départ du Havre le 10 
novembre 1822. Plus tard, les départs 
du Havre furent fixés au 20 des mois de 
janvier, mars, mai, juillet, septembre et 
novembre. 

« Ces navires, disaient, MM. Larue et 
Palmer dans leur circulaire, sont neufs, 
construits du meilleur bois, doublés et 
chevillés en cuivre et d'une marche su- 
périeure. Leurs capitaines, employés 
depuis longtemps dans le commerce de 
France, sont très expérimentés et ne 
négligeront rien pour la commodité des 
passagers ». 

La concurrence ne devait \ as tarder 
à s'établir sur une ligne aussi fruc- 
tueuse. M. Edouard Quesnel l'aîné fai- 
sait, en effet, annoncer dans la teuille 
d'annonces commerciales et maritimes 
(Journal du Havre) du 22 mars 1823, 
rétablissement d'un second service de 
fins voiliers entre le Havre et New- 
York à partir du 1 er mai 1823 : 

« Les rapports commerciaux de la 
France et des Etats-Unis, disait-il 
dans cette annonce, devenant chaque 
jour plus étendus, on a cru ulile d'éta- 
blir une navigaiion suivie entre les deux 
pays. 

» En conséquence, le public est pré- 
venu qu'il partira exactement, pendant 
toute l'année, le 1 er de chaque mois, du 
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Havre pour New-York, on des quatre 
navires américains suivants, navires de 
premier ordre, parfaitement aménagés 
pour le transport des passagers et mar- 
chandise» : Marmion. capitaine Haw* 
kins, en mars ; Bayant* capitaine Van- 
dyck ; Cadmits, capitaine Willock; Ro- 
bert-Bayard, capitaine Naghac. » 

En 1830, les cosignataires de paque- 
bots américains sur New- York, alors 
au nombre de trois, s'entendirent pour 
faire le service trois fois par mois. 

C'étaient : 

1° M. Edouard Quesnel l'aîné, avec 
les navires Erié* Sully. Cadmus, Des- 
demone. nayardXharlemagne ; 

2° MM. Bonnaffé-Boisgerard. avec 
les paquebots François-I eT . Fomiosa, 
Queen-Mabb, Don-Quixolte. Hotoard ; 

3° MM. Laruk et Palbier, avec les 
navires Stephania, Montano, Henry- 
Lewis. 

En 1835, les départs deviennent hebdo- 
madaires. Les cosignataires étaient au 
nombre de quatre : 

1° MM. Pitray, VieletG 6 , avec les 
navires Havre, Francis- Depau, Fran- 
çois-l e * % Sylvie-de-Grasse. Henry-iv ; 

2° MM. Welles etGreene, avec les 
paquebots Rhône, Normandie, Poland ; 

3 u MM. Bonnaffé-Boisgerard, avec 
les navires France, Ulica, Charles, 
Carroll, Erie ; 

4° M. Quesnel l'ainé, Sully. Fur- 
mosa, Charlemagne, Albany. 

Les clippers américains allaient s'a- 
marrer dans le bassin de la Barre, sur 
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les quais duquel la plupart de leurs 
cosignataires avaient leurs bureaux, 
notamment MM. Bonnafï4-Boisgérarl,(l) 
Larue(2)etPal»er. Les arrivées, séjours 
et départs de ces navires donnaient au 
quartier Saint-François, principalement 
aux quais de l'Ile etCasimir Delavigne, 
aux abords des pjnts Notre-Dame et de 
la Barre et à la rue Royale, une grande 
animation et une physionomie toute par- 
ticulière. 

On voyait constamment alignés dans 
ce quartier de longues files de chariots, 
remplis d'émigrants qui venaient sta- 
tionner à proximité des paquebots. Sou- 
vent aussi ces pauvres gens établis- 
saient de véritables campements en 
plein air, et dressaient des tentes sur les 
terre-pleins des quais, principalement 
entre le quai de l'Ile et l'écluse de la 
Barre. 

Le séjour, souvent très prolongé des 
passagers de cabines, des émigrants, 
et surtout celui des équipages, (3) était 
une véritable fortune pour les magasins, 
auberges et débits de ce quartier. Of: 
y dépensait l'argent avec une prodiga- 
lité extraordinaire. A l'arrivée des pa- 
quebots, les matelots américains al- 
laient passer de longues heures dans un 
îlot, situé le long des remparts, entre 

(1) M. Boisgérard Tut Maire d'Iogouville. 

(2) Père de M. Edouard Larue ancien Maire 
du Havre. 

(3) Les voiliers américains affectés à d'autres 
destinations, ainsi que les baleiniers s'amar- 
raient également dans le bassin de la Barre. 
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les rues Anfray et Marie-Thérèse, et 
qu'on avait surnommé le Cap Horn, 
pour le signaler aux étrangers comme 
un parage fort redoutable. Ils y étaient 
absolument maîtres. Au milieu des or- 
gies éclataient de terribles rixes, non- 
seulement entre matelots, mais entre 
équipages entiers. La police osait à 
peine y pénétrer aux heures les plus 
calmes, et lorsqu'une tempête éclatait 
au Gap-Horn, la troupe de ligne était 
parfois obligée d'intervenir pour mettre 
à la raison ces furieux qui jouaient 
aussi facilement de la barre d'anspect 
que du couteau ou du poing. 

Voici un aperçu des prix qui étaient 
payés, en 1835, pour les passages et le 
fret : 

Passage : dans la chambre, fr. 750 ; 
enfants, 375 et 250 ; domestiques, 375. 
Entrepont, 375. 

Fret : (en dollars) étoffes, tableaux, 
livres, mercerie, objets de mode, 12 ; 
chapellerie, quincaillerie, parfumerie, 
meubles, 8 ; vins et liqueurs, en caisses 
et paniers, 5, en barriques (les 4), 8 ; 
laines brutes (les 250 kil.), 10 ; bijoute- 
rie, 1 0/0 de la valeur ; espèces 1/2 0/0 
dito, etc. 

Quelques années plus tard, les consi- 
gnataires de paquebots étaient au nom- 
bre de cinq. Bonnaffé (navires Oneida, 
Baltimore, Utica) ; Quesnel frères 
(Duchesse-d'Orléans, Saint-Nicolas) ; 
J.-B. Greene (Albany, Argo, Bavaria)] 
Viel et Durand (Sylvie- de -Grasse, 
François - 7 er , Zurich, Amiral - Bar- 
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gwidy) ; Pitray et fils (Louis-Philippe, 
Iota, Havre). 

L'entrée en service de tous ces clip- 
pers avait eu pour résultat de diminuer 
très sensiblement la durée des traver- 
sées. M. de Goninck (1) estime qu'elles 
étaient en moyenne, de 30 jours de New- 
York au Havre et de 40 jours du Havre 
à New-York* Mais ce chiffre est peut- 
être au-dessus de la réalité, car le trajet 
du grand port américain au Havre fût 
fréquemment effectué en 19, 18, 17 et 15 
jours et parfois, comme nous l'indi- 
querons plus loin en 13 jours. 

Les paquebots réguliers n'étaient pas 
les seuls, d'ailleurs, à desservir cette 
ligne. Un très grand nombre d'améri- 
cains, souvent très fins marcheurs, ve- 
nus d'autres ports des Etats-Unis, ou 
même accidentellement de New- York, 
possédaient, en effet, des aménagements 
très spacieux pour passagers et faisaient 
aux lignes régulières une assez redou- 
table concurrence. 

La Concurrence des premiers 
Vapeurs 

Le développement de la navigation 
à vapeur restreinte jusqu'en 1839 au 
petit et au grand cabotage vint aussi 
à partir de cette époque apporter un 
trouble considérable dans les opéra- 
tions des lignes à voiles. 

(1) Le Havre, son présent, son passé, son 
avenir. 



— 18- 

Mais, comme on le verra par la suite, 
elles ne se découragèrent pas et firent 
un effort considérable pour soutenir la 
lutte. 

Toutefois, afin de suivre l'ordre chro- 
nologique, nous devons indiquer, dès 
maintenant, dans quelles conditions fu- 
rent établies les premières lignes de 
steamers étrangers entre l'Europe et 
les Etats-Unis, et les premiers et timides 
efforts qui furent faits, chez nous, d^ns 
le même sens. 

En 1838, le steamer anglais le Sirius, 
parti de la rade de Cork, le port anglais 
le plus rapproché des Etats-Unis, avait 
effectué pour la première fois, le trajet 
d'Europe en Amérique aller et retour. 

Il fut suivi, peu de temps après, par 
le Qreat- Western, navire de 1,200 ton- 
neaux et de 300 chevaux de force qui 
commença le service enlre Bristol et 
New-York. 

Pendant la première année de son 
service, ce navire effectua la traversée 
de Bristol à New-York, avec une durée 
moyenne de 19 jours 2 heures et de 
New-York à Bristol en 13 jours 16 heu- 
res. Il fit plusieurs voyages en 13 jonrs 
1/2 à l'allée et 12 jours 1/2 au retour 
et donna, pour ce premier exercice, un 
bénéfice net de près de 10,000 livres 
sterling à ses actionnaires. Gomme bien 
Ton pense, ce résultat enthousiasma lès 
Anglais qui décidèrent immédiatement 
de construire plusieurs autres paque- 
bots plus grands et plus rapides. 

En 1840, un troisième steamer, le 
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Président, de 2,400 tonneaux environ 
et d'un» force de 600 chevaux» fut mis 
en service entre Liverpool et New- 
York, bientôt suivi de la Brltish-Queen, 
du Washington, etc. 

La Compagnie propriétaire de ces 
paquebots établit une agence au Havre, 
dans les bureaux de la maison Emer- 
son et € e , rue Royale. Voici en quels 
termes elle annonçait le premier départ 
du Président : 

« D'après les. proportions gigantes- 
ques et uniques de ce superbe steamer, 
on concevra tout ce que ses aménage- 
ments doivent offrir de confortable et de 
spscieux. La puissance colossale de ses 
machines n'est pas une moindre garan- 
tie de la supériorité de sa marche ». 

La concurrence de cette Compagnie 
anglaise était d'autant plus dangereuse 
pour nos lignes havraises, que le Havre 
était déjà relié à Southampton et à 
d'autres ports anglais par des bateaux 
à vapeur. 

Aussi la Chambre de commerce du 
Havre et le gouvernement s'émurent- 
ils de cette situation, et le ministère, 
dont M. T biers était alors le président, 
dut-il reconnaître qu'un grand effort 
était nécessaire pour relier la France à 
l'Amérique du Nord, aux Antilles, au 
Centre-Amérique et à l'Amérique du 
Sud par des lignes régulières à vapeur. 

Nos lignes de voiliers n'en conservè- 
rent pas moins, pendant de longues an- 
nées, une grande activité, les premiers 
paquebots mis en service sur les li- 
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gnes étrangères ne pouvant leur enlever 
que les passagers de cabine et étant 
encore insuffisants pour le transport 
des é migrants et des marchandises 

Il devait, d'ailleurs, s'écouler beau- 
coup plus de temps qu'on ne pouvait le 
croire avant que le Havre fut doté du 
service à vapeur sur New- York, si ar- 
demment réclamé dès 1840. On va voir, 
notamment, par quelles vicissitudes a 
paî-sé, pendant plus de vingt ans, 
l'organisation d'un service de steamers 
français. 




Création de la première ligne 

de Vapeurs français. — Les 

Frégates à roues. 

Les premiers succès des steamers 
transatlantiques anglais furent le point 
de départ d'une grande agitation dans 
tous les ports français. Répondant à ce 
mouvement d'opinion, le Gouvernement 
nomma une grande Commission char- 
gée d'examiner dans quelles conditions 
pourraient être établies des lignes à 
vapeur françaises sur l'Amérique. 

M. Augustin Normand, père de rérai- 
nent constructeur actuel, fut chargé 
d'y faire entendre les desiderata du 
Havre. La Chambre de commerce et 
des négociants de notre place deman- 
daient la concession, à une Société 
anonyme, d'une ligne entièrement com- 
merciale, dirigée par un agent spécial, 
révocable et exclusivement occupé des 
affaires de la Compagnie pour le trans- 
port des passagers et marchandises. 

Le produit du port des lettres, dé- 
pêches, paquets de correspondance 
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aurait été abandonné à l'Etat. Le capi- 
tal, destiné spécialement à la construc- 
tion de 3 ou 4 bâtiments de 450 à 500 
chevaux de force, serait fixé à 8 mil- 
lions : une subvention de 1,600,000 fr. 
par an, était demandée au gouverne- 
ment. 

A l'origine, deux Sociétés, et plus tard 
une troisième, furent en voie de forma- 
tion au Havre. Mais les capitaux étaient 
difficiles à réunir, si bien que l'une 
d'elles dut se résoudre à aller en cher- 
cher une partie en Angleterre. 

Pendant ce temps, les autres ports 
s'agitaient. Marseille, Bordeaux, Nan- 
tes, Cherbourg et même Dieppe, deman- 
daient à devenir ports tête de la ligne 
de France à New-York. Une Société 
en formation à Marseille dans ce but 
réussit à réunir des promesses de sous- 
cription s'élevant à 4 millions, ce qui 
permettait à un journal de cette ville 
d'écrire, dans un élan d'enthousiasme 
« Le commerce marseillais vient de se 
couvrir de gloire ! » 

Le Havre eut à soutenir, à cette 
époque, une lutte dont la vivacité 
rappelle celle qui s'est produite en 1898, 
au moment du renouvellement de la 
convention avec la Compagnie Générale 
Transatlantique. On nous accusait de 
manquer d'eau, ce qui, d'ailleurs, était 
malheureusement exact. En effet a cer- 
taines marées, la hauteur de l'eau 
atteignait à peine 5 mètres dans le 
chenal ou dans les écluses ; celle de 
la Barre était dans un état pitoyable, et 
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les steamers du grand cabotage, sta- 
tionnés dans le bassin du Roi, y 
échouaient souvent et risquaient de s'y 
rompre. Heureusement le Havre fut 
bien défendu par ses délégués MM. De- 
laroche, Viel, Perquer et Labouchère. 
Aussi le rapport de la Commission de 
la Chambre des députés, présenté par 
M. de Salvandy nous donna-t-il, au sujet 
du point de départ de la ligne complète- 
ment gain de cause. 

« La ligne du navre à New- York, 
» disait l'honorable rapporteur, ne sou- 
» 1ère pas de débat . S'il ne devait y 
» en avoir qxt'une, ce serait celle-là. 
» La nature des choses ta établie. 
» Pans n'a pas de voie plus courte 
» pour communiquer avec les Etats- 
» Unis. New- York n'en a pas de plus 
» directe pour arriver à la France, à 
» V Allemagne, à l'Italie Par cette 
» voie, le transit avec la Suisse et les 
» provinces rhénanes est considéra- 
» Me. » 

En dehors de cette ligne, le projet du 
Gouvernement en prévoyait plusieurs 
autres sur le Brésil, l'Amérique Méri- 
dionale, les Antilles et le Golfe du Mexi- 
que, partant de Nantes, Bordeaux et 
Marseille. 

Aux termes de ce rapport, la ligne de 
New-York devait être concédée à une 
Compagnie commerciale, s'engageant à 
mettre en service trois navires au moins 
et cinq au plus, d'une force de 450 
chevaux, moyennant une subvention de 
880 fr. par cheval vapeur. 
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Quant aux autres lignes, elles de- 
vaient être exploitées directement par 
l'Etat, à l'aide de quatorze bâtiments 
de 450 chevaux et de quatre de 220 che- 
vaux (frégates à vapeur), construits 
dans les chantiers de la Marine de 
l'Etat, et devant coûter ensemble 28 mil- 
lions 400,000 francs. 

Ce rapport, qui augmentait dans des 
proportions très larges les chiffres pré- 
vus par le Gouvernement, fut adopté 
par la Chambre des Députés, et la 
Chambre des pairs, sur le rapport de 
M. le comte Daru, y donna son adhé- 
sion. Ce dernier fit ressortir la néces- 
sité de mettre le bassin de la Floride en 
état de recevoir les nouveaux paquebots. 

Une Commission, présidée par le ba- 
ron Tupinier fut instituée pour établir 
le cahier des charges. Mais elle montra 
de telles exigences, notamment en ce 
qui concerne le service postal et la 
question du charbon à emporter que les 
Compagnies en formation au Havre, et 
dont Tune se flattait d'avoir réuni déjà 8 
millions (4 millions de plus que les Mar- 
seillais), renoncèrent à soumissionner. 

Il est bon d'ajouter qu'en présence de 
la concurrence qui s'établissait déjà 
entre plusieurs paquebots anglais, le 
Sirius et le British-Queen étaient en 
perte, et que le Great- Western ne don- 
nait plus que 6 1/4 0/0 à ses actionnai- 
res. Comment lutter avec une subven- 
tion aussi restreinte, et une vitesse déjà 
dépassée de beaucoup, avec les steamers 
étrangers ? 



A la suite de cet insuccès, la question 
dormit pendant cinq ans, et le Courrier 
des Etats-Unis put écrire, avec juste 
raison : « En l'absence de toute ligne de 
steam-ships, la France est actuellement 
éloignée de l'Amérique de 20 et 30 jours 
de plus quo l'Angleterre, et, pour le 
commerce, 30 jours c'est un siècle ! » 

Peu de temps après, le Gouverne- 
ment fit procéder, de 1842 à 1844, à 
des études par une Commission embar- 
quée sur la frégate à vapeur Gomer, qui 
visita environ quatre-vingts ports sur 
les côtes des deux Amériques et aux 
Antilles. Il résulta de ses constatations 
que la subvention offerte au concession- 
naire de la ligne du Havre en 1810 était 
insuffisante; que les vitesses prévues, 
tant pour les bâtiments de cette ligue 
que pour les 10 frégates (environ 8 
nœuds), destinées aux lignes de Nantes, 
Marseille, Bordeaux, étaient depuis 
longtemps dépassées. En conséquence, 
les frégates à vapeur furent purement 
et simplement affectées à la flotte de 
guerre. 

Un nouveau projet fut présenté aux 
Chambres en 1845. Il n'était, en somme, 
que la reprise du projet de 1840. Les 
conditions restaient les mêmes, et le 
gouvernementale consentait pas à ac- 
corder, pour la ligne du Havre à New- 
York, la subvention de 1,200 fr. par che- 
val-vapeur qu'on lui demandait. A dé- 
faut de concessionnaire sur ces bases, 
il était autorisé à traiter avec une Com- 
pagnie qui consentirait en se soumet- 
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tant à certaines obligations concernant 
le service postal, à faire le service en- 
tre le Havre et New York en acceptant, 
pourimrte^subvention,lamise à sadispo- 
sition de quatre des frégates construites 
en vertu de la loi de 1840 et qui n'a- 
vaient servi, jusqu'alors, qu'à transpor- 
ter des troupes de France en Algérie. 
Le gouvernement était déjà en pour- 
parlers, sur ces bases, avec MM. HÉ- 
rout etHandel, du Havre, qui soumis- 
sionnèrent à ces conditions en 1847. 
. Au cours de pourparlers, la Chambre 
de commerce du Havre avait, très judi- 
cieusement, fait observer que les résul- 
tats d'une pareille entreprise étaient 
des plus aléatoires ; que, notamment, 
les frégates mises à la disposition des 
concessionnaires seraient vraisemblable- 
ment obligées de faire une partie du 
trajet à la voile, soit pour remédier, 
autant que possible, à l'insuffisance de 
leur vitesse, soit même, si elles se 
trouvaient retardées par les circons- 
tances atmosphériques, pour ne pas 
épuiser, avant l'atterrissage, tout le 
charbon qu'elles pouvaient contenir. 

L'événement prouva que la Chambre 
de commerce du Havre n'avait que trop 
raison. 

Quatre frégates à vapeur (à roues) 
avaient été mises sur la ligne du Havre 
à New-York : Y Union, le Philadelphie, 
le New York, le Missouri. 

Le premier départ eut lieu le 21 
juillet 1847. 

Les prix, pour les passagers, étaient 
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fixés comme suit : i re classe, 1,000 fr. ; 
2 e , 500 ; 3 e , 300 ,• pour le fret (par mètre 
cube ou 700 kil.), 160, 130, 100 et 70 
francs,, suivant la nature des marchan- 
dises. 

Au début, les frégates partirent de 
Cherbourg. 

Les passagers étaient transbordés du 
Havre dans ce port par le petit steamer 
Finistère 

La Compagnie avait dépensé environ 
800,000 francs pour aménager ces navi- 
res,, dont l'équipage s'élevait à 50 hom- 
toes, sans compter Tétat-major et le 
personnel civil, et qui pouvaient porter 
85 passagers de première classe, 200 de 
seconde, 1,500 à 1,800 tonnes de mar- 
chandises. Le premier départ fut effec- 
tué par le steamer Missouri qui, parti 
de Cherbourg le 21 juillet, entra le 19 
août en relâche à Halifax faute de char- 
bon. Depuis le 14 il était obligé de mar- 
cher à la voile. Il ne put gagner Halifax 
qu'à l'aide du charbon qu'il acheta à un 
navire anglais rencontré en route. Le 
Missouri avait fait une ou deux jour- 
nées à onze nœuds, avec la voile et la 
vapeur. 

L'Union, qui suivit, accomplit le pre- 
mier voyage dans de meilleures condi- 
tions (13 jours 1/2 pour l'aller, 13 jours 
une heure pour le retour). La popula- 
tion du Havre lui fit, à son retour, une 
réception triomphale. 

Le New-Yo**k, parti directement du 
Havre le 24 octobre, sous le comman- 
dement du lieutenant de vaisseau 
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Pacci. Une foule considérable était ve- 
nue visiter le navire, dans le bassin de 
la Floride. 

Le Missouri, parti de New- York le 
25 octobre, n'entra au Havre que le 11 
novembre. 

En résumé, et bien que la Compagnie 
annonçât que ces navires « construits 
sous la surveillance des ingénieurs de 
l'Etat étaient aussi remarquables par 
leur solidité que sous le rapport de 
leur marche», ils n'effectuèrent, en 
moyenne, leur traversée qu'en 17 ou 
18 jours. Aussi, malgré leurs quali- 
tés nautiques et leur élégante installa- 
tion, ne purent-ils pas soutenir long- 
temps la concurrence, et ce service dût 
être abandonné au bout de quelques 
mois seulement. 

Du reste, une ligne américaine à va- 
peur était en train de s'installer au 
Havre, et, d'autre part, comme on le 
verra dans un instant, les Compagnies 
de voiliers, perfectionnant leur matériel, 
faisaient de nouveaux efforts pour sou- 
tenir la lutte contre la navigation à va- 
peur. 




La lutte de la Voile et de la Vapeur. 
Les Premiers Steamers. 



La concurrence des paquebots à va- 
peur étrangers s'accentua en 1847 et 
1848. Les paquebots américains par- 
taient des ports de Gowes, Bristol, Liver- 
pool, Southampton étaient parvenus à 
faire des traversées en onze jours et 
vingt heures. La Compagnie du Washing- 
ton et de l'Hermann, dont Southampton 
était le port d'attache, avait au Havre 
des agents très actifs (MM. W. Iselin 
et G e ), et enlevait aux paquebots à 
voiles du Havre beaucoup de passagers 
et de fret. Les Américains étaient eux- 
mêmes entrés en ligne avec le steamer 
neuf United-States, capitaine Hackstaff, 
de 2,000 tonneaux et 1 ,000 fchevaux, cons- 
truit à New- York, possédant des instal- 
lations très confortables pour 175 passa- 
gers et pouvant porter 1,000 tonneaux 
de marchandises. Ge steamer, qui partit 
d'abord de Brème, profita de l'insuccès de 
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la Compagnie Herout et Handel et choisit, 
en 1848, le Havre comme tête de ligne. 

Il était à la consignation de MM. H. 
et G. Schmits et C e . Le prix pour les 
passagers de première classe, fixé à 
l'origine à 925 francs (y compris la gra- 
tification au steward qui, parait-il, 
n'était pas une quantité négligeable) fut 
abaissé plus tard à 850 francs. On payait 
500 francs en seconde et, détail assez 
amusant, cent francs pour un chien ! Il 
parait qu'on avait voulu ainsi mettre un 
frein à l'invasion des pauvres toutous 
qui menaçaient de devenir fort encom- 
brants. Mais le paiement d'une somme 
aussi élevée n'était-elle pas, à tout pren- 
dre, un sacrifice que méritait leur lé- 
gendaire fidélité ? 

UUaited-States fut, pendant assez 
longtemps, le seul vapeur transatlanti- 
que desservant le Havre. Il devait être 
suivi, quelques années plus tard, par le 
Franklin et le Harribolt, sur lesquels 
nous aurons à revenir. 

C'est alors que la navigation à voiles 
sentit la nécessité de faire un effort 
considérable — qui dura de 1850 jus- 
qu'à la guerre de sécession (1861) — 
et qui consista dans le perfectionne- 
ment des formes des navires et de leur 
voilure. En effet, malgré leurs qua- 
lités de premier ordre, les voiliers 
américains étaient loin d'avoir en- 
core atteint le degré do perfection ap- 
porté par les Anglais aux navires de 
grande marche faisant les voyages de 
la Chine et de l'Inde, construits pour 
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transporter, non-seulement des passa- 
gers, mais aussi des marchandises re- 
présentant une grande valeur sous un 
petit volume (l'opium par exemple), et 
qui reçurent les premiers la dénomin2- 
tion de Clipper s. 

K cette époque, un écrivain Ha- 
vrais (1) fit de ces voiliers une in- 
téressante description : 

« On a donné, disait il, une définition 
inexacte de ces clippers en disant qu'ils 
se distinguent surtout par une grande 
finesse dans leur bas, que leur coupe 
transversale pouvait être assez exacte- 
tement figurée par un V ; qu'enfin, ils 
affectent sensiblement la forme d'un 
triangle dont le sommet formerait la 
quille du navire. 

» C'est une erreur, en réalité, ils se 
distinguent des navires ordinaires par 
une plus grande finesse de l'avant et de 
l'arrière, mais afin de ne pas compro- 
mettre leur stabilité, condition indispen- 
sable pour de grands bâtiments à voiles, 
on donna à leurs fonds, dans la partie 
intermédiaire, une ampleur considéra- 
ble — c'est à cela qu'ils doivent de faire 
beaucoup de toile par gros temps, tan- 
dis que les navires ordinaires sont 
obligés, dans ces circonstances, de 
prendre des ris ou même de serrer en 
grande partie leurs voiles ». 

On obtint ainsi avec les nouveaux 
voiliers, désignés sous la dénomination 

(1) Gafney, qui fut rédacteur «n chef du 
Journal du Bavre. 
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de grands clippers (1), des résultats 
vraiment extraordinaires. 

On cite, notamment, le voilier amé- 
ricain Typhoon qui, dans un voyage de 
Portsmouth (Etats-Unis) à Liverpool, 
arriva à parcourir 358 milles en une 
journée, ce qui représente 14 milles 80 
à l'heure. Les traversées les plus re- 
marquables effectuées de New- York au 
Havre sont celles du Mercury, capi- 
taine Frenck (consignataires Quesnel 
Frères, puis Union Maritime), et de la 
Magdalena, voilier brêmois (entré en 
service pendant la guerre de Sécession), 
qui effectuèrent la traversée de New- 
York au Havre, en 13 jours. 

Ces navires, de 2,000 tonneaux envi- 
ron, possédaient de 20 à 25 cabines 
pour passagers et, dans le faux pont, 
des installations pouvant contenir en- 
viron 350 émigrants. 

A la suite des progrès réalisés à cette 
époque dans la construction des voi- 
liers, plusieurs lignes nouvelles s'éta- 
blirent entre le Havre et New-York. 

Citons notamment celles qui avaient 
pour consignataires : 

1° MM. Barbe et Morisse (plus tard 
J. Barbe seul), avec les navires Irène, 
Wurtemberg. Heidelberg, Rhine, Owe- 
go, Ashland, G.-Hurlburt, Corinthian, 
Samuel-Bye, Mulhouse, Oregon, Paw 
Plush, Johannisberg \ Gidtenberg, G.-A - 
Stamler, Baden, Bogert (la plupart de 
ces navires étaient à trois ponts ; cette 

(1) On désignait, autrefois, en Angleterre, par 
le mot clipper, le cheval vainqueur de la course. 
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ligne desservait à là fois New-York et 
la Nouvelle-Orléans) ; 

2° L'Union Maritime, Quesnel frères 
et Marzioù, avec le Globe, le Connec- 
ticut, le Granite-State, le Stormway, 
le Showmutt, le Regulator, le Mer- 
cury, le WUliam-TeU, le Switzerland, 
le Mehopolis, YOcéan-Eagle, le Cotton 
Planter, le Karl-Stamler, le Saint- 
Jean, etc.; 

3° Wood, Paillette et Bielefeld, 
avec les voiliers Hémisphère, Vaucluse, 
James-Howey 

Cette énumôration, d'ailleurs fort in- 
complète, in ique combien était grande, 
à cette époque, l'animation de notre 
port. On n'en aurait, au surplus, qu'une 
idée fort imparfaite, même en ce qui 
concerne nos relations avec les Etats- 
Unis si nous n'ajoutions qu'un nombre 
considérable de grands voiliers améri- 
cains étaient constamment en partance 
pour d'autres porta des Etats-Unis, no- 
tamment pour la Nouvelle-Orléans. 

On va voir maintenant le développe- 
ment que prenaient, dans la même di- 
rection, nos relations par steamers amé- 
ricains avec les Etats-Unis. 




En 1851, l'Océan Steatn Ship Com- 
pany qui effectuait déjà, depuis plu- 
sieurs années, des départs de Southainp- 
ton avec Je Washington et YHermùnn^ 
renforça cette ligne de deux nouveaux 
steamers, le i*Vanft^n,caf>itaine Wotton, 
et le Humbolty capitaine Lines, qui par- 
tirent directement du Havre, alternant 
avec les départs effectués de Southamp- 
ton par les deux premier* pajuebots 
(A#ent W. Iselin). 

Ces steamers, de 800 chevaux de 
force, obtinrent un vif succès. Ils effec- 
tuaient la traversée en 13 et 15 jours en- 
viron. On payait 800 fr. en première et 
400 fr. en seconde. 

Mais la carrière de ces deux navires 
fut de courte durée. Le HnmboU se 
perdit en novembre 1853 sur un rocher, 
à 20 milles d'Halifax. Il fut remplacé 
par le vapeur Union. 

Le Franklin fit naufrage en 1854, 
près de Long-Island, et eut pour succes- 
seur le Saint- Louis. 

Quelque temps après une nouvelle 
Compagnie, desservant exclusivement le 
Havre, se forma sous la raison sociale : 
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New- York Havre Steam Ship Company. 
Elle avait pour agent au Havre, M. 
William Iselin, et mit en service deux 
paquebots, le Fulton et YArago. La du- 
rée des traversées de ces navires va- 
riait entre 12 et 16 jours. Cette Compa- 
gnie mit ultérieurement en service, 
le Gulden Star, le Mississipû le Mer- 
rimac. 

Il est intéressant de signaler ici, 
comme point de comparaison, les pro- 
grès qui avaient été réalisés en Angle- 
terre. 

La Compagnie Cunard, qui avait dé- 
buté en 1839, avec un steamer de 400 
chevaux, accomplissant le voyage en 16 
jours, avait réduit la durée du trajet en 
1841 à 13 jours 1/2, avec un paquebot de 
500 chevaux, puis à 12 jours avec un 
paquebot de 650 chevaux, plus tard, à 
11 jours 1/2 (1850) avec des steamers 
de 800 chevaux, type Asia et Africa ; 
plus tard, enfin, à 10 jours 1/2 de New- 
York à Liverpool avec YArabia et le 
Persia, de 900 à 960 chevaux. Elle 
était arrivée à battre complètement et a 
fait disparaître la ligne américaine 
Gollins, qui effectua de 1850 à 1857 les 
traversées entre Liverpool et Naw- 
York. 

C'est ce qui explique pourquoi, à 
partir de cette époque, les Américains 
portèrent tous leurs efforts sur le Havre, 
où ils ne se trouvaient en concurrence 
avec aucune autre ligne européenne. 
Bien que leurs steamers fussent moins 
rapides que les paquebots anglais, les 
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voyageurs partant de France ou s'y ren- 
dant trouvaient encore plus d avantage 
à partir par le Havre que par Liverpool, 
évitant ainsi les ennuis et la longueur 
du transbordement. 

Voilà pourquoi, dans la suite, la North 
Atlantic Company, avec YAdriatic, 
\ Atlantic, etc. (consignataire Prunett, 
au Havre 1 , et celle fondée par le richis- 
sime américain Vanderbilt, desservie 
par les steamers North-Star, Ariel, 
Vanderbilt (Ghrysiïe Schœlmann, agent), 
choisirent le Havre pour tête de ligne 
en Europe. 

Ces derniers vapeurs touchaient à 
Cowes. 

Ces steamers allaient s'amarrer dans 
le bassin de la Floride. On avait dû 
même creuser dans l'avant-port une 
souille pour recevoir le Vanderbilt 
et le maintenir à flot, sa largeur ne 
pouvant lui permettre de pénétrer dans 
le bassin de la Floride. Leurs arrivées, 
et leurs départs attiraient, sur les jetées, 
une foule considérable. Bien qu'on fut 
loin alors des proportions formidables 
qu'ont atteint les bâtiments modernes, 
l'aspect de ces grands steamers était, 
peut-être, encore plus imposant qu'au- 
jourd'hui, à cause des dimensions con- 
sidérables de leurs tambours et de leurs 
roues. Leurs machines à balancier, agi- 
tant leurs grands bras dans l'espace, 
au-dessus du pont, leur donnaient aussi 
un aspect tout à fait étrange. 

Ce bel élan, cette concurrence si 
intéressante entre la vapeur et la 
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voile furent profondément troublés, 
puis, peu à peu, complètement arrêtés 
par la guerre de Sécession (1861-1865), 
gui mit aux prises, dans une lutte achar- 
née, les Etats du Nord et ceux du Sud 
de la grande République américaine. 
11 est nécessaire d'en dire ici quel- 
ques mots à cause de l'influence qu'elle 
eut sur la navigation et les affaires de 
la place du Havre. 



La Guerre de Sécession. — Les 
Corsaires confédérés. — Les 
voiliers et les steamers sous 
pavillon neutre — Orga- 
nisation de ia ligne 
Transatlantique 
Française. 

La rivalité et la lutte entre les Etats 
libres et les Etats à esclaves qui devait, 
pendant 4 ans, apporter un trouble si 
considérable dans les relations commer- 
ciales et maritimes entre l'Amérique et 
l'Europe avait pris, en 1860, un carac- 
tère des plus aigus. 

La question humanitaire n'était pas 
seule en jeu ; les jalousies politiques et 
les intérêts matériels y avaient une 
large part. 

En effet, à côté des Etats dits « sou - 
verains » c'est-à-dire envoyant des re- 
présentants aux. Assemblées de Was- 
hington et participant à l'élection du 
Président figuraient, dans l'Union, des 
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provinces ou territoires qui demandè- 
rent successivement leur admission au 
nombre des Etats, c'est-à-dire la repré- 
sentation politique. Or, aux termes de 
la Constitution des Etats-Unis, les pro- 
priétaires d'esclaves, en dehors de leur 
voix personnelle, avaient droit à un cer- 
tain nombre de voix proportionnel 
au nombre d'e.-claves qu'ils possédaient. 
Il en résultait qu'au fur et à mesure 
des admissions des territoires à esclaves 
parmi les Etats da l'Union, les Etats à 
esclaves, c'est à dire ceux du Sud, prin- 
cipaux producteurs de coton, menaçaient 
de prendre la prépondérance aupoint 
de vue politique. Cet état de choses s'ac- 
centua surtout à partir du moment où 
ceux des Etats du Nord, qui employaient 
un grand nombre d'esclaves, n'en eurent 
plus besoin par suite de l'inventio * de 
la machine à nettoyer le coton. Ils trou- 
vèrent en effet préférable, à r,ause des 
conditions climatériques, d'employer 
cette nouvelle machine, et revendirent 
aux Etats du Sud leurs esclaves, ceux-ci 
trouvant encore avantage, également à 
cause de leur climat à employer les 
bras des noirs plutôt que les machines. 
(Chose curieuse, d'ailleurs, les Etats du 
Sud s'étaient montrés antérieurement 
partisans de l'amélioration de la situa- 
tion des esclaves et de la suppression de 
la traite, alors que les Etats du Nord 
s'y montraient beaucoup moins dispo- 
sés et s'étaient même opposés à la der- 
nière de ces mesures 1) Cependant, jus- 
qu'en 1860, les difficultés pour l'admis- 
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sion de nouveaux Etats dans l'Union 
furent tranchées à l'amiable, c'est ainsi, 
notamment, que le Texas, grand terri- 
toire à esclaves, y fut englobé (1845). 
Mais la question se posa de la façon la 
plus aiguë pendant la campagne élec- 
torale qui précéda l'élection présiden- 
tielle de 1861. 

Les partisans de l'abolition graduelle 
de l'esclavage soutinrent la candidature 
de Lincoln, dont le programme por- 
tait : noint d'extension de l'escla- 
vage, plus d'admission de nouveaux 
Etats à esclaves dans l'Union, modi- 
fication de la loi sur les esclaves fugi- 
tifs. Les Etats du Sud présentaient 
Breckenridge qui demandait, au con- 
traire, que l'esclavage, reconnu par la 
Constitution, put s'étendre à de nou- 
veaux territoires, sur le vote des po- 
pulations, tant que s'étendrait l'Union ; 
que la transmission des esclaves fut per- 
mise, que la loi sur les esclaves fugitifs 
fut renforcée. Les Etats du Sud étaient, 
d'ailleurs, formellement décidés à se 
constituer à part, s'ils étaient battus. 

Lincoln fut élu par 1,857,000 voix 
contre 847,000 accordées à Breckenridge 
et 1,365,000 à un candidat intermé- 
diaire (Stephen Douglas). Les Etats du 
Sud mirent aussitôt leurs menaces à 
exécution . 

En effet, après leur défaite, les repré- 
sentants de dix de ces Etats (les deux 
Garolines, la Floride, la Géorgie, l'Ala- 
bama, le Mississipi, la Louisiane, le 
Texas, l'Arkansas, le Tennessee et une 
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partie de la Virginie^, n'attendant même 
pas l'installation de Lincoln, se réuni- 
rent-ils en Congrès à Montgommery. 
Cette assemblée proclama la constitu- 
tion des Etats Confédérés d'Amérique, 
avec Richmond comme capitale. Jeffer- 
son Davis en fut élu président. Une 
guerre, qui dura de 1861 à 1805, éclata 
aussitôt entre les Fédéraux (abolitio- 
nistes) et les Conférés (esclavagistes). 
Après une lutte acharnée, tant sur mer 
que sur terre, elle se termina le 5 avril 
1865 par la prise de Richmond et la ca- 
pitulation du général confédéré Lee. 

On comprend quelles perturbations 
cette guerre devait bientôt apporter à la 
navigation transatlantique et au com- 
merce. D'abord l'exportation d'Amérique 
en Europe diminua dans des proportions 
formidables. Dès 1862, l'exportation du 
coton, principal article de fret, avait 
diminué des 3/4. 

En 1863. l'importation du coton d'A- 
mérique au Havre, qui s'était élevé à 
518,000 balles en 1860, tomba à 1,900 
balles environ ! 

Dans les Etats confédérés, obligés de 
se suffire à eux-mêmes, on dut trans- 
former une grande partie des planta- 
tions de coton en exploitation de cé- 
réales. 

D'autrepart, dès le 19 mars 1861, Lin- 
coln avait proclamé le blocus des ports du 
Sud qui fut effectif pendant presque toute 
la durée de la guerre. Si celui de New- 
York restait libre les navires fédé- 
raux ne purent bientôt, sans courir les 
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plus grands risques, continuer leurs tra- 
versées entre ce port et l'Europe, fin 
effet, dès les premiers mois, le général 
confédéré Lee s'était emparé de l'arse- 
nal maritime de Norfolk et de la frégate 
le Merrimac ; peu de temps après, le 
Président Jefferson Davis annonçait 
que le gouvernement confédéré était dis- 
posé à concéder des lettres de marque 
pour courir sus aux navires fédéraux . 

Les corsaires confédérés ne tardèrent 
pas à faire un mal considérable aux na- 
vires de l'Union. Ils se plaçaient de préfé- 
rence sur les routes suivies par les navires 
venant d'Europe ; d'aulres allaient guet- 
ter leur proie jusque sur nos côtes ou à 
l'entrée de la Manche. C'est ainsi que 
les corsaires Je/fer son-Davis, Nash- 
ville, Sumter, Alabama, principalement 
ces deux derniers, exercèrent de terri- 
bles ravages sur la flotte commerciale 
de l'Union. V Alabama pénétra jusqu'en 
Manche, et rencontra à Cherbourg le 
vaisseau fédéral Kerseaqe. Les deux na- 
vires se portèrent un défi et sortirent 
du port français : après un combat 
acharné au large de Cherbourg, Y Ala- 
bama fut coulé. A la même époque, le 
Florida % le Yeddo, corsaires confédé- 
rés, croisaient constamment à proximité 
des côtes de France ; le Raspanhoc sil- 
lonna la Manche et la mer du Nord. 

La cessation complète des traversées 
des vapeurs transatlantiques américains 
et la diminution graduelle des voiliers 
de cette nationalité fut la conséquence 
de cet état de choses. 
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La plupart des navires américains à 
voiles furent remplacés, h cette époque, 
entre le Havre et New- York par des 
voiliers français, bréraoi?, banovriens, 
prussiens, harabourgeois, anglais. 
Citons, parmi ces voiliers, les trois- 
mâts français Fœderis-Arca , capi- 
taine Desonnais , Sainte- Geneviève , 

Y Union (brêmois), YAugust (prussien), 
â la consignation de I'Union Maritime ; 
la Johanne-Wilhemine (brêmois), Wur- 
sala (hanovrien). Geestmunde (dito), 
etc. (consignataires Wood Bielepeld) ; 

Y Albert, capitaine Lévêque ; le Latoui 
du Pin, capitaine Galliot, le Winslow. 
capitaine Labatte (français) le Karl, le 
Saint- Bernard, le Shakespeare, le Gos* 
chen, YArtie, YElena (brêmois) (cosi- 
gnataire Wood Paillette), la Notre- 
Dame-des Victoires, capitaine Picard, 
le Talisman, capitaineRené. Y Uruguay, 
capitaine Duclos (français) et YAden, 
YAràbian, le Biawelty etc. (anglais) 
(consignataires Mousset et Brown suc- 
cesseurs de J. Barbe). Ces navires, bien 
que moins fins et moins perfectionnés 
que les clippers américains, n'en étaient 
pas moins solides et bons marcheurs. 
Nous avons cité plus haut la magnifique 
traversée que fit l'un d'eux, la Magda- 
lena, venu de New-York au Havre en 
13 jours. 

La maison Quesnel fut à peu près la 
seule a conserver pendant cette pé- 
riode des navires américains sur la 
ligne de l'Atlantique Le Quesnel 9 le Jo,- 
cob'A.-Stamler, YHarpswell, le WU- 
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liam Frottinghan etc. continuèrent à 
faire assez régulièrement leur traversée 

Des services à vapeur sous pavillon 
neutre s'organisèrent en même temps. 
L 1 Union Maritime (V '. Marziou) mit en 
service entre le Havre et New- York le 
steamer à hélice Congrès, capitaine 
Lumming, battant pavillon belge; plus 
tard, vers la fin de la guerre, -MM. J. 
Barbe etO organisèrent une ligne sous 
pavillon anglais, avec les steamers 
London % Westminster, Dullin* New- 
York (2,500 tonneaux, 500 chevaux), qui 
firent la traversée de New- York en 13 
ou 14 jours. MM. Brostrom et G q mirent, 
sur la même ligne, YAtalanta, Ylowa, 
le Cella, VIndiana, le Mannathan 
(3,000 tonneaux, 600 chevaux). 

Mais l'époque était arrivée où le pavil- 
lon français devait enfin entrer en ligne 
et prendre définitivement la suprématie 
dans notre port pour cet important ser- 
vice. 

Qu'étaient devenus en effet les pro- 
jets du gouvernement, depuis la malheu- 
reuse expérience faite, en 1848, avec les 
frégates à roues ? 




Organisation de la ligne Trans- 
atlantique Française. — La C ie 
Générale Transatlantique. — 
Les premiers Paquebots. — 
le « Washington » et le 
« Lafayette » 

Les projets du Gouvernement avaient 
subi de 1847 à 1856, des modifications et 
des atermoiements sans nombre, A la fin 
du règne de Louis Philippe, M. Ducos 
avait présenté un projet d'exploitation 
commerciale, avec subvention, de toutes 
les lignes sur l'Amérique, basé sur des 
estimations beaucoup plus exactes que 
les précédents. Mais, survint la Révo- 
lution de 1848, et la question ne fut 
reprise que huit ans après. 

Dans l'intervalle, elle ne cessa d'être 
agitée par les représentants du Havre, 
par la Chambre de commerce, par la 
presse- A chaque instant, on croyait la 
solution imminente, et elle s'éloignait 
toujours. Enfin, intervint la loi du 19 
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juin 1857, votée à la suite des travaux 
d'une Commission spéciale composée de 
MM. de Ponce, Boinvilliers, G re ter in, de 
Franqaeville, de Les&eps. Stourm. con- 
tre-amiral Rigault de Genouilly, Fleury 
et Elleberg. 

Cette Commission conclut à la con - 
cession, à une Compagnie unique, de 
trois lignes postales entre la France et : 
1° New- York; 2° les Antilies, le Mexi- 
que, Aspinwall et Cayenne ; 3° le Brésil 
et Buenos- Ayres. La construction de 
26 bâtiments mus par une force totale 
de 127,000 chevaux, était imposée aux 
concessionnaires. La vitesse devait être 
de 11 nœuds 5/10 par heure sur la 
ligne de New -York — elle descendait à 
8 nœuds pour le service annuel de la 
Martinique à Cayenne, un cautionne- 
ment de 2 millions étant exigé du con- 
cessionnaire. 

Toutefois, pendant la discussion du 
projet de loi, le Ministre des Finances 
laissa entendre que le Gouvernement 
ne considérait pas comme itnpérative 
lu disposition portant que tous les ser- 
vices seraient remis entre les mains du 
même concessionnaire. C'est en vertu 
de la latitude qui lui fut ainsi donnée 
que la concession fut fractionnée en 
deux parties. 

1° Ligne du Brésil et de la Plata con- 
cédée en novembre 1857 à la Compagnie 
des Services Maritimes des Messageries 
Impériales (départs alternatifs de Bor- 
deaux et de Marseille). 

2° Ligne de New- York et d$s Antilles, 
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avec, pour ports d'attache, le Havre et 
Saint-Nazaire, concédée le 20 février 
1858 à Y Union Maritime, représentée 
par M. Marziou, sous le patronage de 
la Compagnie d'Orléans. Main Y Union 
Maritime ne réussit pas à réunir les ca- 
pitaux nécessaires. Elle céda l'affaire 
en 1860 à la Compagnie Générale Mari- 
time, garantie par la Société du Crédit 
Mobilier. Cette cession fut approuvée 
par la Convention du 24 avril 1861, rati- 
fiée par la loi du 3 juillet de la même 
année. 

La Compagnie Générale Maritime prit 
alors la dénomination de Compagnie 
Générale Transatlantique. 

Aux termes de la convention passée 
entre le gouvernement et la Compagnie 
générale Transatlantique, celle-ci s'en- 
gageait, moyennant une subvention an- 
nuelle de 9,300.000 fr.(l) (soit 58 fr. par 
lieue marine) et une avance de 18 mil- 
lions destinée à la construction des na- 
vires, remboursable sans intérêts sur la 
subvention, à établir un service maritime 
postal à grande vitesse : 1° entre le Ha- 
vre et New- York, 2° entre Saint-Nazaire, 
les Antilles et Aspinwal. 

A cet effet, elle devait faire construire 
et mettre en service, dans un délai de 
trois ani, douze bâtiments de 850 che- 
vaux, doués d'une vitesse de 11 
nœuds 1/2, dont six étaient destinés au 
service de New-York et six à celui des 

(I) Dont 3 millions pour 26 voyages par an 
entre le Havre et New- York, soit 55 fr. 83 par 
lieue marine. 
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Antilles. Trois grands paquebots de 950 
à 1,000 chevaux devaient être ultérieu- 
rement construits et mis. au plus tard 
en 1866, sur la ligne de New-York. 

Un amendement, signé notamment par 
M. Ancel, député du Havre, demandait 
que tous ces navires fussent construits 
en France : mais le gouvernement et la 
Commission firent remarquer qu'il n'exis- 
tait pas alors dans notre pays de chan- 
tiers assez nombreux et suffisamment 
outillés pour opérer un pareil travail 
dans un temps suffisamment court. En 
conséquence, il fut décidé, conformé- 
ment aux indications du projet de loi, 
que la moitié de ces navires devrait 
être construite en France et que l'autre 
moitié pourrait être construite à l'é- 
tranger. La Compagnie Transatlantique 
entreprit, dans les chantiers de Pen- 
hoêt, qu'elle avait créés en septembre 
1862, la construction de 5 de ces na- 
vires, dont les machines furent exécu- 
tées par MM. Schneider et C e (Creu- 
sot). 

Les constructeurs anglais Scott et C°, 
de Greenock, furent chargés de la cons- 
truction des trois autres, coques et ma- 
chines. L'auteur du plan était M. For- 
quenot, ingénieur de la marine, ingé- 
nieur en chef de la Compagnie Générale 
Transatlantique. En 1863, la Compagnie 
décida, sans attendre la date portée 
dans son contrat, de mettre immédiate- 
ment en chantier les trois grands pa- 
quebots prévus pour l'échéance de 1866 ; 
elle entra, à cet effet, en pourparlers 
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ayec des constructeurs français et étran- 
gers. Il avait été reconnu, en effet, que 
si la guerre d'Amérique avait eu pour 
effet de supprimer radicalement les 
traversées des transatlantiques améri- 
cains, le port de New- York offrait aux 
navires battant pavillon neutre une 
sécurité presque absolue, comme en té- 
moignait la régularité du service des 
lignes allemandes (Compagnie Hambour- 
geoise et North German Lloyd, tou- 
chant en Angleterre). 

L'inauguration du service postal fran- 
çais du Havre à New-York eut lieu le 15 
juin 1864. C'est le paquebot Washington 
(à roues>, construit à Greenock, qui fût 
le pionnier de la nouvelle ligne. Il me- 
surait 105 mètres de long (3,200 ton- 
neaux 950 chevaux de force). 

Le départ de ce steamer fut un événe- 
ment local de première importance. A 
midi eut lieu à bord un déjeuner, pré- 
sidé par M. Emile Pereire, auquel assis- 
taient M. Dayton, ministre des Etats- 
Unis à Paris ; les représentants du gou- 
vernement, les autorités locales, les 
personnalités les plus en vue du com- 
merce maritime et de l'industrie, no- 
tamment les constructeurs Mazeline et 
Normand. Les invités furent reçus à 
bord du Washington par le capitaine 
Duchesne, MM.Gayekte, directeur, For- 
quenot, ingénieur; Besson, directeur de 
l'armement, et William Iselin, agent de 
la Compagnie au Havre. 

Des discours furent prononcés par 
MM. Emile Pereire, Vandal, Michel Che- 
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valier, Dayton. « Les deux Amériques, 
dit M. Emile Pereire, vont être placées, 
par rapport à la France, à une distance 
moindre que celle qui séparait naguère 
les diverses provinces de l'Empire. »... 

« Puissent, dit M. Michel Chevalier, ces 
messagers ailés dont le premier part ce 
soir répandre sur les rivages de l'Amé- 
rique les appels à l'esprit de concilia- 
tion et de paix qui partent du fond du 
cœur de nous tous. » 

« Ce n'est pas, dit M. Ancel, député et 
président de la Chambre de commerce, 
un essai douteux qu'une Compagnie 
puissante veut faire parmi nous : c'est 
le grand courant de commerce que le 
Havre doit à sa situation exception- 
nelle, et qui n'en sera jamais déplacé, 
qu'ils veulent élargir et consacrer. Le 
Havre leur en doit cette gratitude. » 

« Puissent nos voyageurs américains, 
dit M. Dayton, se souvenir que la route 
par le Havre est la plus facile et la plus 
commode pour retourner chez eux. » 

Le Washington sortit du port vers 
6 heures 1/2 du soir, par une forte brise 
du Nord-Ouest, après avoir salué la 
terre de plusieurs coups de canon. Une 
foule immense et enthousiaste se pres- 
sait sur les jetées et sur la plage de 
Frascati. 

Cette première traversée s'effectua en 
13 jours 1/2 et le retour en 13 jours. 

Le départ suivant fut effectué, le mois 
suivant, par le même steamer. Quinze 
jours après, le Lafayette, capitaine Bo- 
candé, entrait en service. Il avait les 



— SI - 

mêmes dimensions que le Washington, 
et sortait des mêmes chantiers (1). 

Il fit sa première traversée d'aller en 
11 jours. 

Ces deux steamers firent seuls le ser- 
vice pendant une année. Leurs traver- 
sées ne donnèrent lieu à aucun incident 
Mais, malheureusement, la vitesse espé- 
rée ne fut pas atteinte : leurs traversées 
duraient souvent 13 et 14 jours. Serait- 
il possible de lutter, avec avantage, dans 
ces conditions, avec les lignes étran- 
gères déjà supérieures en vitesse ? 

Une polémique assez vive s'engagea 
à re sujet, dans les journaux du Havre, 
notamment entre le constructeur ha- 
vraisNillus et la Gompagnie Transatlan- 
tique. M. Nillus soutenait que les ma- 
chines du Washington et du Lafayette 
étaient beaucoup trop lourdes ; qu'il 
fallait enlever les machines à balancier 
et les remplacer par des machines à 
cylindres oscillants ; il assurait qu'on 
gagnerait ainsi un jour et demi sur la 
traversée. A l'appui de l'opinion de M. 
Nillus on citait lavis de M. Béhic, 
alors ministre, et ancien directeur des 
Messageries Maritimes, qui avait dit, 

(1) Le Washington a disparu de la flotte de 
la Compagnie. Mais le Lafayette est encore en 
service à Saint-Nazairt sur la ligne des Antilles. 
Par une coïncidence cuiieuse, il te trouvait 
placé, le jour du lancement de La-Savoie, au- 
près du posta d'armement des steamers de la 
Compagnie, ou m trouvait également La- Lor- 
raine, de telle sorte qu'on pouvait comparer le 
type de 1864 avec celui de 1900, encore bien, ce- 
pendant, que le Lafayette ait été après 1870 
transformé en steamer à hélice. 
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après avoir visité le Washington : « Jo . 
lie coque, mais machine trop lourde 
pour la puissance qu'elle devra dé- 
ployer et le déplacement d'eau de la 
coque. C'est du poids mort qui devra 
nuire à la marche ». 

M. Iselin répondit à ces critiques 
qu'on se hâtait trop de porter un juge- 
ment sur un service encore à ses dé- 
buts ; que la Compagnie, tenue seule- 
ment par son cahier des charges à la 
construction immédiate de 5 paquebots 
de 850 chevaux, à 11 nœuds 1/2 pour 
la ligne de New- York, et de 6 paque- 
bots de 630 chevaux et 10 nœuds 1/2, 
pour la ligne des Antilles, avait fait 
exécuter d'emblée toute cette flotte à 
850 chevaux et 11 nœuds 1/2, afin de 
pouvoir, le cas échéant, renforcer le 
nombre des navires de la ligne de 
New-York ; qu'en outre, Tannée précé- 
dente, elle avait fait mettre en chantier 
3 grands paquebots de 110 mètres de 
long, de plus de 1,000 chevaux et de 3,800 
tonneaux, pouvant recevoir 300 passa- 
gers de l re classe, pouvant lutter avec 
le Persia et le Scotia, de la Compagnie 
Cunard, et avec le VanderMÙ, s'il re- 
prenait son service après la guerre d'A- 
mérique. 
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La C Ie Ô le Transatlantique. — Con- 
tinuation <to l'organisation do la 
ligne — L 9 « Europe » — L'escale 
de Brest — Les départs bi- 
mensuels—Amélioration de 
la vitesse — Le « Péreire », 
la « Ville-do-Paris », le 
« Napoléon -III », le 
« St Laurent ». 

La Compagnie Transatlantique ne de- 
vait pas tarder, d'ailleurs, à prendre 
une éclatante revanche avec les paque- 
bots qui suivirent. En mai 1865, Y Europe 
(à roues) fut mise sur la ligne de New- 
York. Partie du Havre le 3 mai, sous le 
commandement du capitaine Duchesne, 
elle arrivait à New- York le 14 mai, ef- 
fectuant ainsi son premier voyage en 
11 jours. Au retour, elle mit 11 jours 1/2. 
C'était déjà une amélioration. A partir 
de ce moment, une modification impor- 
tante fut apportée dans le service. Con- 
formément à la faculté que lui accordait 
lQc cahier des charges, le gouvernement 
établit une escale à Brest, à l'aller et 
au retour. A partir de ce moment jus- 
qu'en 1860, les départs eurent lieu, tous 
les 28 jours, le jeudi, du Havre, le sa- 
medi de Brest, le vendredi de New- 
York. 

Ce n'est qu'à la fin de mars 1866 que 
le service bi-mensuel fut organisé par 
suite de la mise en ligne, presque si- 
multanée, de cinq nouveaux paquebots : 

4 
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le pereire (à hélice), la Ville-de Paris 
(à hélice), le Napoléon-IH (à roues) , le 
St-Laurent (à hélice), steamers de 
1,000 chevaux de force. 

Tous les steamers de la G e affectaient 
sensiblement la même forme, avec avant 
droit, à l'exception du Pereire et de la 
Ville-de- Paris, dont les lignes étaient 
beaucoup plus ânes, se rapprochant 
de celles de yachts, et l'avant effilé. 

Parti du Havre le 29 mars, et de 
Brest le 31, À 3 heures, le Pereire, 
commandé par le capitaine Duchesne, 
arriva à New-York le 10 avril, après- 
midi; il accomplit sa traversée de retour 
de New-York à Brest en 9 jours 4 heu- 
res. 

(La distance directe de New-York à 
Brest est de 2,954 milles et de 2,994 
avec les déviations forcées). 

La Ville de-Paris effectua son pre- 
mier voyage sous le commandement du 
capitaine Surmont, en 9 jours 10 heu- 
res de Brest à New-York. Le Na- 
poléon-III, capitaine Bocandé, fit sa 
traversée de début, de Brest à New- 
York en 12 jours (23 juin-5 juillet). 

Enfin, le Saint-Laurent, capitaine Bo- 
candé, franchit en 10 jours 15 heures, 
à son premier voyage, la distance de 
Brest à New-York. 

Le service se trouvait donc considéra- 
blement amélioré, sous le rapport de la 
vitesse. Il résultait aussi de ces premiè- 
res expériences que les steamers à héli- 
ces avaient, sur les vapeurs à aubes, un 
avantage très marqué. Du reste, lorsque 
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les premiers paquebots furent comman- 
dés on avait, de plusieurs côtés, critiqué 
l'emploi des roues à un moment, disait- 
on, ou, en présence des résultats obte- 
nus, on s'appliquait de plus en plus à 
l'étranger, et notamment en Angleterre, 
à les remplacer par l'hélice. On verra, 
d'ailleurs, par la suite, qu'au bout de 
Quelques années la Compagnie Trans- 
atlantique fut obligée de transformer 
ses paquebots à roues. 

La lutte était, d'ailleurs, encore très 
vive à cette époque, dans notre port 
même, avec les transatlantiques étran- 
gers. Les paquebots américains à va- 
peur avaient repris leur service après 
la fin de la guerre de Sécession : C'est 
ainsi que YArago, capitaine Gadsen, et 
leFullon, capitaine Towsend, furent 
remis sur la ligne du Havre à New- 
York, avec escale à Soulhampton (agent 
Lherbette Kane). Le Merrimac, le 
Mississipi, capitaine Sumraer ; le Oui- 
ding-Star, capitaine Van Sice, vinrent 
en 1867 renforcer ce service, dont l'es- 
cale fut transportée à Falmouth (J.-A. 
Watton, agent). 

A la même époque, une nouvelle So- 
ciété anglaise (London, Havre et New- 
York sleam skip), avait mis en ligne 
les steamers William-Penn, Atalanta, 
Bellona, Cella (cosignataire Duncan). 
Enfin, les lignes transatlantiques alle- 
mandes qui, depuis longtemps, avaient 
établi des correspondances entre le 
Havre, Liverpool et Southampton, leurs 
ports d'escale, organisèrent des départs 



directs et réguliers de notre port sur 
New- York, à la fin de 1868. 

C'est ainsi que les paquebots-poste al- 
lemands Bammonia, VAtlemania, le 
Germania, YHolsatia. le Cimbrta, le 
Westvhalia le Silesia (Compagnie Ham- 
bourgeoise Américaine) partirent direc- 
tement du Havre tous les samedis, à par- 
tir de cette date. Ces steamers, de 3,000 
tonneaux et de 750 chevaux étaient à la 
consignation de MM. Brostrom et C e . 
Le North German Lloyd organisa pres- 
que en même temps des départs régu- 
liers avec le Hansa, V America, le Bre- 
men, le New- York (Lherbette Kane, 
agent). 

Ces paquebots français, allemands et 
anglais à hélice obligèrent rapidement 
les paquebots américains à roues à ces- 
ser leur service. L'uii d'eux, le Vander* 
MU, revint cependant au Havre, quelques 
années après la guerre de 1870, mais il 
était transformé en voilier, et portait 
alors le nom de Three-Brothers (1). 

Malgré cette concurrence, la ligne 
française, grâce à la rapidité du Pereire, 
de la" Vilie-de-Paris, du Saint -Laurent, 
à l'élégance et au confortable de tous 
ses paquebots et aussi à la recherche 
de leur table, ne tarda pas à affirmer 
une supériorité qu'elle conserva long- 
temps . 

Il faut dire qu'au début elle eut 

(1) Ce navire, qui s'amarra alors en face du 
pavillon des Docks apporta une énorme car 
gaison de blé. Il fut l'objet de la curiosité pu- 
blique. 
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l'heureuse fortune de n'éprouver aucun 
accident grave ; en effet on n'a à enre • 
gistrer à cette époque qu'un seul fait 
qui, malgré les conséquences funestes 
qu'il eut pour quelques passagers, fut 
plutôt de nature à augmenter la con- 
fiance du public dans la solidité des 
paquebots et l'habileté des capitaines. 

Le Pereire, parti du Havre le 14 et 
de Brest le 16 janvier 1869 fut assailli, 
au milieu d'une tempête, à quatre jours 
de ce dernier port par une lame mons- 
trueuse évaluée à plus de 700 tonnes 
d'eau. Ce beau steamer qui portait 200 
personnes et 500 tonneaux de marchan- 
dises ne dut son salut qu'à sa solidité, 
à l'énergie et à l'habileté de son com- 
mandant et su sang-froid de son mécani- 
cien. Après ce formidable coup de mer, 
on releva au milieu des débris 21 bles- 
sés et 4 cadavres ; deux personnes 
avaient été enlevées à la mer. 

« La mer était monstrueuse et couvrait 
le navire d'embruns. Le Pereire était en 
cape, la loue de bâbord à la lame. Vers 
2 heures 1/2 du soir, le navire reçut 
par bâbord avant un coup de mer ter- 
rible qui brisa les bastingages depuis le 
milieu du navire jusqu'à l'avant, endom- 
magea l'une des cheminées, remplit 
d'eau les machines, les cabines, la soute 
à charbon, enleva deux canots et broya 
le rouffle depuis le milieu du navire 
jusqu'à l'avant. Le salon des secondes 
et le carré des officiers furent complè- 
tement détruits. 

« La barre fut mise au vent et le na- 
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vire fit son abattée en fuite à la laïuo. 
Après délibération avec les principaux 
de l'équipage, le capitaine décida qu'il 
fallait, pour le bien et le salut commun, 
retourner en Europe. En conséquence, 
le paquebot fit route pour le Havre ». 
(Rapport du capitaine Duchés ne ^. 

« Une seconde de retard dans la ma- 
nœuvre, écrivait un des passagers (1), 
nous étions perdus. La vague qui nous 
avait couverts avait enfoncé le bâbord 
du spardeck et était sortie par tribord . 
Après elle, une autre se soulevait qui 
devait nous engloutir. Le sang-froid du 
capitaine et son habile manœuvre nous 
firent échapper à ce second coup >. 

Jusqu'en 1870, aucune modification ne 
fut apportée au service de la Compagnie 
sur New-York. 



(1) M. Simon Camacho. 
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Les Paquebots transformé». — 
L'abordage de la « Ville-du- 
Havre ».— Transformation des 
anciens steamers. — Conven- 
tion additionnelle.— La perte 
de l'« Europe ». — L'Aban- 
don de r « Amérique ». 

Le service bi -mensuel de la Compa- 
gnie Transatlantique fonctionna sans 
interruption pendant la guerre de 1870- 
1871, avec une seule modification, con- 
sistant dans rétablissement, à l'aller, 
dune escale à Cowes et à Southampton. 
Les paquebots transportèrent ainsi un 
grand nombre de personnes qui quittè- 
rent la France à cette époque pour al- 
ler se réfugier en Angleterre. 

En 1872 et 1873, la Compagnie ap- 
porta dans sa flotte une importante mo- 
dification. Ses paquebots à roues furent 
transformés en steamers à hélice, et al- 
longés, opérations qui furent effectuées 
àGreenock, dans les chantiers Scott. 
C'est après cette transformation que la 
Viile-du-Havre (ex-Napoléon III), YEu- 
rope, Y Amérique (ex-Impératrice- Eu- 
génie, de la ligne des Antilles), furent 
mis, en 1873, sur la ligne du Havre à 
New-York. 

C'est à cette époque que se produisit, 
dans les circonstances les plus drama- 
tiques, une catastrophe comparable sur 
certains points à celle du naufrage de 
La .Bourgogne. 
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Dans la seconde quinzaine de novem- 
bre 1873 on commençait à concevoir 
des inquiétudes sut* le sort delà Ville- 
dû Havre, parti de New- York le 15 
novembre avec 135 passagers, 200 ho Ja- 
mes d'équipage et un complet charge- 
ment, lorsque le 1 er décembre une dépê- 
che, venant de Bristol, apporta la nou- 
velle d'un épouvantable désastre : ce 
steamer, le plus grand et le plus beau 
de la Compagnie, abordé en mer, par le 
trois-màts anglais en fer, le Loch-Earn, 
avait coulé en quelques minutes ; 226 
personnes avaient péri ; les survivants 
venaient d'être débarqués à Bristol par 
un navire américain. 

Nous empruntons au rapport du com- 
mandant, le capitaine Surmont, qui était 
l'un des meilleurs officiers de la Compa- 
gnie, les principaux détails de cette 
terrible catastrophe. 

Le capitaine Surmont, qui avait veillé 
plusieurs nuits depuis le départ de New^ 
York, à cause du gros temps, était allé 
prendre quelques instants de repos dans 
sa cabine, laissant sur la passerelle le 
deuxième lieutenant, officier de quart. 
Le commandant sortait de sa cabine, 
vers deux heures du matin, lorsqu'un 
navire, sous toutes voiles, se montra 
tout à coup par le travers du paquebot. 
M. Surmont avait eu à peine le temps 
de s'élancer sur la passerelle que la 
Ville-du- Havre était abordée droit de- 
bout au corps par le travers des grands 
haubans. L'avant du voilier, entrant 
comme un coin dans le flanc du trans- 
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atlantique, y avait fait un trou énorme 
d'au moins cinq mètres où l'eau s'en- 
gouffrait; il était évident que le navire 
ne pourrait flotter longtemps. 

La basse carène était enfoncée, le* 
canots 3 et 5 étaient brisés. M. Gail- 
lard, premier lieutenant, Tut aussitôt 
envoyé avec la baleinière a bord du na- 
vire abordeur pour lui demander l'aide 
de ses embarcations. Deux ou trois mi- 
nutes après, le canot n° 2 était mis à 
Veau sur Tordre de M. Vie, commis- 
saire, qui voyait le grand-mât osciller ; 
U fut suivi du canot n° 6. Mais presque 
en même temps, le grand-mât s'effon- 
dra, entraînant avec lui le mât d'arti- 
mon, écrasant le canot n° 4 et les per- 
sonnes qui s'efforçaient de le mettre à 
la mer, broyant le canot n° 6, déjà à 
flot et les personnes qui le montaient. 
Mais déjà il n'était plus temps de son- 
ger aux embarcations car les trois 
quarts du navire se trouvaient envahis 
par l'eau. « Alors, nous nous trouvâ- 
mes tous à flot, dit le capitaine ; qui 
saisit uneépave, qui un cordage, quand il 
s'en présentait.» « A cet instant, déclara 
plus tard M. Vie, qui s'était jeté à la 
nage, le navire dressa son arrière en- 
combré de monde et coula à pic : un 
long cri d'angoisse et d'horreur s'éleva 
dans la nuit et alla déchirer l'indiflé- 
^nt écho de l'Océan désert. » 

Il ne s'était pas écoulé, d'après le ca- 
pitaine Sur mont, plus de 12 minutes, ot 
d'après le capitaine Robertson, du Loch- 
Earn t pi us de dix mi nutes entre l'abor- 
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dage et la disparition du navire. le ca- 
pitaine Surmont fut recueilli au bout de 
vingt minutes et le second au bout d'une 
heure par une embarcation du navire 
abordeur. L'officier de quart à bord de 
la Ville-du- Havre avait disparu. 

Les vingt- huit passagers et les soi- 
xante marins recueillis à bord du Loch' 
Earn y furent traités avec beaucoup 
d'humanité et de dévouement par le ca- 
pitaine Robertson et son équipage. Ils 
furent transbordés, peu de temps après, 
sur le navire américain Tremountain 
qui les conduisit à Bristol. Les survi- 
vants de l'équipage et trois passagers 
furent ramenés au Havre le 4 décembre 
par le steamer Alice, de Southampton. 

Une foule immense se pressait sur les 
jetées et sur le Grand-Quai. Les fa- 
milles des marins fouillaient du regard, 
avec anxiété, le pont du navire. Le 
maire, le sous- préfet et toutes les auto 
rites de la ville étaient présentes. Le 
capitaine Surraont fut reçu par M.Van- 
dal, directeur de la Compagnie, qui le 
serra dans ses bras en pleurant, tandis 
que, dans la foule, les exclamations de 
joie de ceux qui retrouvaient les leurs 
se mêlaient aux cris de désespoir. 

Un service funèbre fut célébré à 
l'église Notre-Dame, et une souscrip- 
tion publique, dans laquelle la popula- 
tion tout entière affirma sa solidarité 
avec les familles des malheureuses vic- 
times, produisit plus de 130,000 francs. 

A qui incombait la responsabilité de ce 
désastre ? Un certain nombre de jour- 
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naux étrangers commencèrent une vio- 
lente campagne contre le capitaine Sur- 
mont, qu'ils accusaient d'avoir aban- 
donné son poste et manqué à tous ses 
devoirs. Mais ils furent confondu» par 
le capitaine Robertson lui-même. Cet 
officier, appelé à comparaître de- 
vant la Cour d'enquête de Board of 
Trade, à Greenwich, demanda la parole 
dès le début de l'audience et déclara 
« qu'U désavouait publiquement les 
calomnies débitées par ses hommes (i) 
ou par tous autres sur la conduite du 
capitaine Sur mont et de son équipage ». 
M. Brett, barrister du Loch-Earn, 
ajouta : « Je suis convaincu que le ré- 
cit publié contre le brave capitaine 
français était calomnieux ». Le prési- 
dent de la Commission crut devoir ré- 
pondre par ces mots : « Nous savons 
que le capitaine Surmont a fait son de- 
voir et a coulé avec son navire » (2 jan- 
vier). 

Cette Commission n'examina même 
pas la question de responsabilité : elle 
se borna à constater que les gens du 
Loch Earn avaient rempli leur devoir 
après la collision, et qu'ils n'étaient pas 
blâmables d'avoir abandonné leur na- 
vire, qu'ils avaient dû quitter après le 
départ des naufragés de la Ville-du- 
Havre . 
Le capitaine Surmont fit, de son côté, 

(1) 11 résulta plus tard des témoignages de 
plusieurs passagers que les matelots du Loch- 
Earn, avaient confondu le capitaine Surmont 
avec une autre personne. 
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devant la Commission de l'Amirauté, à 
Paris, une déposition très modérée, 
après avoir fait remarquer que L'officier 
de quart ayant disparu, it ne pouvait 
témoigner que de ce qu'il avait person- 
nellement vu. « D'après ce que j'ai pu 
constater, le Loçh-Eam, auquel je pré- 
sentais le travers et qui, par conséquent, 
n'avait rien à craindre de moi, est venu 
perpendiculairement me défoncer au 
risque de se défoncer lui-même, quand 
un simple coup de barre dessous (il était 
au plus près) aurait pu éviter cette ter- 
rible collision ». La Commission de 
l'Amirauté donna entièrement gain de 
cause au capitaine Surmont. Elle cons- 
tata que la Ville-du- Havre s'était confor- 
mée au règlement international et avait 
commencé à manœuvrer dès que l'al- 
lure de ce dernier avait été reconnue ; 
mais que le voilier qui, d'après le rè- 
glement ne devait pas manœuvrer, se 
mit dans son tort et viola le règlement 
en changeant l'allure sur laquelle il 
courait et en se mettant grand largue 
au lieu de rester au plus près. 

M. Surmont fut entièrement réha- 
bilité, et reçut des éloges. 

Ce douloureux sinistre amena la pu- 
blication, dans les journaux maritimes, 
d'une statistique intéressante. Il y était 
constaté que de 1840, date de l'organi- 
sation des premiers services à vapeur, 
jusqu'en 1873, 48 grands steamers s'é- 
taient perdus par échouement, collision 
ou incendie. La ligne Gunard n'y figur 
rait, en 33 ans, que pour 2 paquebots 
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(Africa et Tripoli); la Compagnie In- 
manu (1852-1873) pour 6; la ligne Allan 
(1856-1873) pour 8 ; la ligne Américaine 
Collins (1852-1873) pour 2 (VArite, som- 
bré après collision, avec 300 personnes, 
le Pacific, disparu avec 190) ; la White 
Star pour 1 (VA tlantic, 560 victimes); 
la Royal Mail avec 15 paquebots en 32 
ans. En 11 ans, les Messageries Mari- 
times n'avaient perdu qu'un paquebot, 
le Darrten, sous Cuba. On y évaluait à 
15,000 le nombre des traversées effec- 
tuées dans l'Atlantique pendant cette* 
période. 

Il n'est jamais inutile, dans de pa- 
reilles circonstances, de produire de 
semblables statistiques, ne serait-ce que 
pour réagir contre les critiques de parti- 
pris et les appréciations fantaisistes qui 
sont trop souvent l'œuvre des haines 
internationales ou des jalousies de la 
concurrence. 

Le 16 décembre 1873, une convention 
additionnelle, intervenue entre l'Etat et 
la Compagnie Transatlantique porta à 
quarante le nombre annuel des voyages 
et à 3,644,000 franes le chiffre de la 
subvention, soit à 44 fr. 08 par lieue 
marine. 

C'est en prévision de ce nouveau ser- 
vice que la Compagnie ayait commencé, 
et continua la transformation et ral- 
longement de ses anciens paquebots à 
roues. A Y Europe, à Y Amérique, di- 
raient bientôt venir s'ajouter la France, 
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le Labrador, le Canada . Avec ces qua- 
tre navires et le Perdre, la ViUe-de- 
Paris, le Saint Laurent, dont la car- 
rière avait été si brillante, le service de 
New-York semblait doté d'une flotte de 
premier ordre. 

Malheureusement les deux sinistres 
maritimes que nous allons retracer eu- 
rent pour effet de jeter, pendant un cer- 
tain temps, la suspicion sur la solidité 
des navires rallonges, ainsi qu'une cer- 
taine défaveur sur l'ensemble du ser- 
vice. 

Une dépêche de Queenstown, arrivée 
au Havre le 8 avril, annonçait que le 
paquebot Europe, parti du Havre le 26 
mars et de Brest le 27, avait du être 
abandonné en mer, le 2 avril, avec une 
voie d'eau. Les passagers étaient sains et 
saufs et avaient été débarqués à New- 
York par le steamer anglais Greece, ca- 
pitaine Thomas (Compagnie Nationale). 
L'Europe, de 5,333 tonneaux bruts et 
de 3,443 tonneaux nets, avait été cons- 
truite Greenock en 1864 et transformé 
depuis, dans les mêmes chantiers, en 
vapeur à hélice. Elle avait à bord 218 
passagers et 2,500 tonneaux de mar- 
chandises. 

Le sinistre s'était produit le 24 mars 
par gros temps, à 2 heures après- 
midi, par 49° 37' latitude Nord et 30' 
longitude Ouest. Apercevant le vapeur 
Greece, le capitaine Lemarié lui avait 
fait d'abord le signal « à l'aide de suite» 
puis « nous coulons bas ». Les quatre 
cents personnes qui se trouvaient à 
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bord de V Europe furent transportées 
sur le Greece où ils furent traitées avec 
beaucoup d'urbanité. Le capitaine Lema- 
rié quitta le dernier son navire. 

Le Ghreece resta en observation pen- 
dant quelque temps, puis envoya du 
monde à bord de M Europe, où, au dire 
de ces hommes, on constata six pieds 
d'eau dans la machine, un pied d'eau à 
l'avant et à l'arrière. Le Greece tenta de 
prendre X Europe à la remorque, mais 
l'eau augmentant, le capitaine Thomas 
envoya à bord deux officiers, un méde- 
cin et vingt hommes, et continua sa 
route. 

Pendant ce temps, le capitaine Le- 
marié qui, dit-il, n'était monté à bord 
du Greece que sous la condition qu'il 
serait reconduit à son navire, avec un 
certain nombre d'hommes, après s'être 
entendu pour le sauvetage avec le ca- 
pitaine du Greece, était retenu malgré 
lui à bord de l'Anglais, et avait de- 
mandé en vain à prendre place à bord 
du canot, qui conduisit sur YEuropele 
détachement du Greece. 

Voici, d'ailleurs, la déclaration très 
catégorique que fit, à cet égard, le capi- 
taine Lemarié dans son rapport de mer : 

« Aussitôt que le Greece fut à petite 
distance, vers quatre heures du soir, je 
commençai le débarquement des passa- 
gers. Plusieurs fois, je me rendis dans 
les machines, l'eau gagnait toujours. 

» Le second du navire anglais, dans 
son dernier voyage, monta à bord et 
m'engagea fortement, de la part du capi- 
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taine Thomas, à venir m'en fendre avec 
lui pour surveiller mon navire jusqu'au 
jour, avec prome>se formelle, . devanrt 
mes officiers, de nous réintégrer à bord 
si rien n'était survenu dans la nuit. 

» Arrivé à bord du Qreece* il fut décidé 
que pour se rendre bien compte de la 
gravité de la voie d'eau, un canot, lans 
lequel prirent place mon second et le 
chef ingénieur du Greece, se rendrait à 
bord . Ils trouvèrent 7 pieds d'eau par- 
tout. 

» Ensuite, je passai avec le capitaine 
Thomas une convention verbale, que 
deux de nos officiers ont parfaitement 
entendue, par laquelle je devais rejoin- 
dre mon navire au point du jour et en- 
suite prendre une détermination for- 
melle d'abandonner Y Europe ou de le 
ramener à la voile si possible dans le 
port le plus voisin. 

» Je passai la nuit suivante à surveil- 
ler mon navire. 

» Le matin, on prépara un canot. Je 
voulus y embarquer avec deux de mes 
officiers, mais je fus repoussé. 

» Le chef ingénieur du Oreece revint 
annonçant qu'il y avait neuf pieds d'eau 
partout. 

» Plus tard, un deuxième canot, com- 
mandé par le premier officier du Greece, 
partit pour s'emparer de mon navire, 
violant ainsi toutes les règles de l'hon- 
neur et de la loyauté. 

» Je ne puis rien certifier sur l'avenir 
de V Europe f puisqu'on m'a enlevé les 
moyens de m'en assurer ; mais je dois 
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dire, pour me défendre, que j'ai agi 
dans le but humanitaire de sauver les 
êtres confiés à ma garde, et que je rai fait 
sans arrière-pensée et avec toute la 
loyauté d'un honnête homme. » 

Le récit du capitaine Lemarié fut con- 
firmé par tous ses officiers. Il fut con- 
testé formellement par le capitaine Tho- 
mas et les siens. Cependant, l'un d'eux, 
M. Hubbart, deuxième officier, déclara à 
un reporter que l'ingénieur Buck avait 
demandé au capitaine anglais de remor- 
quer l'Europe dans un port ; que celui- 
ci le lui avait refusé, mais lui a\ait 
accordé la permission de se rendre à 
bord avec un certain nombre d'hommes 
pour tenter de le conduire dans un port. 

— « Si vous aviez été le capitaine du 
Greece, demanda le reporter, auriea- 
vous osé empocher le capitaine de Y Eu- 
rope d'aller à bord de son navire ». 

— € Certainement, repondit cet offi- 
cier, je l'aurais osé, quoique je ne pense 
pas que je l'eusse fait. Nous avions par- 
faitement le droit de refuser à qui que 
ce soit d'aller a bord avec nos chalou- 
pes. Ainsi même si le capitaine de Y Eu- 
rope avait été repoussé, cet acte aurait 
été parfaitement légitime. Son navire 
était de bonne prise pour quiconque 
monterait à bord . » 

Un grand nombre de journaux amé- 
ricains prirent la défense du capitaine 
Lemarié, notamment la Tribune, YEagle, 
de Brooklyn, et le Herald. Ce dernier 
disait, notamment, que sous l'impres- 
sion récente du sinistre de la Vitte~du- 
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sagement en songeant d'abord aux vies 
humaines confiées à sa garde avant de 
s'inquiéter du sort de son navire et des 
conséquences que le sinistre pouvait 
entraîner pour sa responsabilité person- 
nelle. 

L'officier anglais et les hommes qui 
s'étaient emparés de l'Europe faillirent 
d'ailleurs payer de leur vie cette au- 
dacieuse tentative. Aperçus par le 
steamer anglais Egypt, allant de New- 
York à Queenstown, le 4 avril, ils lui 
demandèrent de les prendre à la remor- 
que. Celui-ci tenta l'opération, mais bien- 
tôt, vu le poids énorme de Y Europe (1), 
qui s'alourdissait déplus en plus, les aus- 
sières se rompirent. La mer devenait de 
plus en plus dure, le baromètre baissait 
et la situation de l'épave devenant de 
plus en plus dangereuse, YEurope fut 
abandonnée. Quelques jours après, le 
steamer anglais Heraldof-Morning 
rencontra, flottant seule à la surface de 
la mer, la chambre du pilote de YEu- 
roep, ce qui indiquait que le steamer 
avait été définitivement englouti. 

Avant qu'on eût pu être fixé complè- 
tement, au Havre, sur les détails de ce 
naufrage une dépêche venait, le J6 avril, 
apporter dans notre ville la nouvelle 
d'un nouveau sinistre. Le paquebot 
Amérique, capitaine Roussan, parti de 
New-York le 4 avril pour Brest et le 
Havre, avec 83 passagers, 152 hommes 

(1) IL y avait 18 pieds d'eau dans la cale. 
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d'équipage et un complet chargement 
avait dû être abandonné le 14 avril» & 
80 milles d'Ouessant, coulant bas d'eau. 
Les passagers et l'équipage avaient été 
recueillis par trois navires, un Italien, 
un Norvégien et un Anglais. Seul, le 
second, M. Garay, avait péri 

L'accident de la « Ville-de- 
Paris ». — La suppression 
de l'escale de Brest. 

Deux dépêches, l'une du capitaine 
Roussan, l'autre de l'agent de la Com- 
pagnie à Brest, annonçaient que les 
passagers et l'équipage de Y Amérique 
avaient été transbordés à 80 milles 
d'Ouessant sur trois ftavires à voiles, 
un italien, un norvégien et un anglais. 

€ Le navire, disaient les dépêches, 
avait été abandonné alors que les hu- 
blots du grand salon n'étaient plus 
qu'à quelques mètres de l'eau . » 

Les naufragés arrivaient au Havre 
quelques jours après. 

Le capitaine Roussan partit immédia- 
tement pour Paris, convoqué par le 
conseil d'administration de la Compa- 
gnie. Tandis qu'il était en train de faire 
aux administrateurs le récit de la ca- 
tastrophe, une dépêche fut apportée au 
président. Elle annonçait que V Améri- 
que venait d'arriver à Plymouth à la 
remorque de deux steamers anglais. 
Cette stupéfiante nouvelle frappa comme 
d'un coup de foudre le malheureux ca- 
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plus profond désespoir. 

Voici ce qui s'était passé : 

Le 14 avril, le voilier américain Au- 
burn s'était mis en observation auprès 
de Y Amérique qui avait continué à 
flotter. Peu de temps après le steamer 
anglais Spray, allant de Newport à Gi- 
braltar, et un autre vapeur anglais le 
T.-E.-Barry , allant de Pomaron à 
Garstein, s'en étaient également appro- 
chés. Une visite de l'épave fit constater 
8 pieds d'eau dans les soutes et ô pieds 
d'eau dans la machine ; le steamer don- 
nait une forte gite, et l'eau entrait par 
plusieurs hublots qui s'étaient trouvés 
brisés. Il fut alors décidé que l'Améri- 
que serait prise à la remorque, et c'est 
ainsi qu'elle arriva à Plymouth. avec 12 
à 14 pieds d'eau dans la cale. 

L'Amérique fut ramenée au Havre 
le 4 mai et passa dans la cale sèche. 
La Commission d'enquête, nommée par 
le ministre de la marine, déclara qu'il 
n'existait aucune voie d'eau, mais que 
l'envahissement du navire devait être 
attribué : 

1° A l'insuffisance du service d'en- 
tretien et au défaut de propreté du fonds 
de la cale il) ; 

2° A la connaissance imparfaite par le 
personnel des effets d'un arrosage abon- 
dant en même temps que des conditions 
de fonctionnement des engins de pom- 
page; __ 

(1) La Compagnie protesta formellement con- 
tre ce reproche. 
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3° A l'insuffisance des moyens de 
pompage dont la puissance se trouvait 
paralysée par l'arrêt des machines; 

4» A la mise du steamer en cape k 
un moment inopportun, cette manœuvre 
paralysant les moyens d'épuisement au 
moment on on en avait besoin ; 

5° A une insuffisance d'entente en- 
tre le commandement du pont et le per- 
sonnel de la machine. 

La Commission constata, notamment, 
que l'eau avait continué à entrer par 
les robinets situés auprès de l'arbre 
et ceux qui se trouvaient au-dessous des 
têtes de bielles ; que le navire avait 
ainsi embarqué 170 tonneaux d'eau à 
l'heure ; qu'en outre, par suite de la 
mise à la cape, il fatiguait beaucoup ; 
qu'un seul coup de mer y avait fiait en- 
trer plus de 70 tonnes d'eau. 

Le capitaine Roussan, dont la con- 
duite, au moment du sauvetage, avait 
été détendue par les passagers et les 
hommes de l'équipage, reçut un blâme 
eévère ; il perdit son commandement et 
l'opinion publique — sous le coup de la 
cruelle . blessure qu'avait éprouvé l'a- 
mour-propre national — se montra vis- 
à-vis de lui, d'une impitoyable rigueur. 
Aujourd'hui, au bout de trente ans, il 
peut être permis, sans chercher à jus- 
tifier l'abandon de Y Amérique y de plain- 
dre ce malheureux officier, en signa- 
lant les circonstances qui ont pu l'ame- 
ner à commettre une pareille erreur. Il 
ne faut pas oublier que l'abordage de la 
Vitte-du-Havre, la confusion inévitable 
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qui s'était produite au moment du sau- 
vetage, les attaques aussi violentes 
qu'injustes dont le capitaine Surmont 
avait été l'objet, avaient laissé une 
impression profonde dans l'esprit des 
commandants des paquebots. Bien plus, 
parmi l'équipage de V Amérique se 
trouvaient quelques officiers et marins 
provenant de la Ville-da- Havre* no- 
tamment M. Garay, second capitaine, 
excellent officier, qui, par une déplora- 
ble fatalité, se noya au moment où il 
s'embarquait dans l'un des canots. 
C'est ce qui peut expliquer les craintes 
exagérées du commandant et le souci 
qu'il a eu, avant tout, de sauver les 
passagers et ses hommes. 

Qu'on se représente aussi combien 
est angoissante, en pareil cas, la situa 
tion d'un de ces commandants, par- 
tagé entre ce que commande l'honneur 
d'un marin, son attachement à son 
navire, et le souci des existences hu- 
maines dont il est responsable î Si la 
faute nautique et le défaut de perspi- 
cacité du capitaine Roussan sont évi- 
dents, les considérations humanitaires 
qui l'ont guidé n'en doivent pas moins 
atténuer sa responsabilité morale. 

La Cour de l'Amirauté anglaise fixa 
à 750,000 fr. l'indemnité de sauvetage 
dae aux trois navires sauveteurs. 

Ce sinistre, suivant d'aussi près 
celui de Y Europe, donna lieu, dans la 
presse, aux plus vives controverses. 
Les paquebots rallonges furent incri- 
minés comme incapables de tenir la mer 
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par gros temps et susceptibles de se 
disjoindre au moindre choc (1) ou sous 
reflet d'une forte pression des lames. 

La Compagnie fit remarquer que tous 
les paquebots transformés avaient été 
visités : 1° par une Commission du Lloyd 
Anglais ; 2° par une Commission offi- 
cielle en Franc** ; 3° par une Commis* 
sion spéciale, instituée au Havre, comp- 
tant parmi ses membres MM. Quinette 
de Rochemont, Normand, Nillus, et 
n'avaient donné lieu à aucune observa- 
tion <; elle ajouta qu'elle n'avait fait que 
suivre l'exemple donné par un grand 
nombre de Compagnies anglaises qui, 
jusqu'ici, n'avaient eu qu'à se louer de 
ces transformations, au nombre de 26 ; 
qu'enfin, La-France, encore sur chan- 
tier, examinée après la perte de Y Eu- 
rope, avait été reconnue en parfait état 
de navigabilité. 

A la suite de ces pénibles événements, 
le commandement du paquebot La- 
France, qui entra en service quelque 
temps après, fut confié à M. Trudelle, 
lieutenant de vaisseau, qui fut le pre- 
mier officier de la Marine nationale 
pourvu d'un commandement sur cette 
ligne. 

Les sinistres de Y Europe et de Y Amé- 
rique avaient, en effet, ébranlé la con- 
fiance du public dane le commandement 

(1) Le capitaine Lemarié avait déclaré que son 
navire avait talonné en sortant du Havre, mais 
qu'aucune voie d'eau n'y avait été constatée 
avant la tempête dont il fut victime quelques 
jours après. 



-76- 

et l'introduction d'un élément nouveau 
fat décidée dans le but de rassurer 
l'opinion. 

On s'était demandé si certains capi- 
taines, excellents marins, mais encore 
peu habitués à manœuvrer des masses 
aussi compliquées, aussi encombrées de 
monde, n'étaient pas exposés à se trou- 
ver débordés dans des circonstances 
difficiles. Il faut ajouter qu'en général, 
en n'avait pas confiance dans la solidité 
de navires rallonges, contre lesquels 
s'était établie une légende, même 
avant leur entrée en service . 

L'avenir devait établir, d'ailleurs, que 
ces préjugés n'étaient pas fondés. 
D'autre part, plusieurs événements de 
mer vinrent réhabiliter les comman- 
dants des paquebots aux yeux du public. 
On peut s'étonner, aujourd'hui, de la 
fréquence de ces événements, mais il ne 
faut pas oublier que, de 1873 à* 1881 ou 
1882, les bourrasques et les coups de 
vent se succédèrent dans l'Atlantique 
et dans la Manche avec une fréquence 
extraordinaire, alors qu'on a pu observer 
que, depuis une vingts i ne d'années, ces 
troubles atmosphériques sont infiniment 
moins fréquents. 

C'est ainsi que la Ville-de-Paris, 
capitaine Danré, partie du Havre le 27 
et de Brest le 29 août 1874, fut assail- 
lie le 7 septembre, à 500 milles de New- 
York, par un cyclone qui l'enveloppa 
pendant dix heures. Tout ce qui était 
sur le pont fut rasé, la cabine du capi- 
taine balayée d'un seul coup, la passe- 
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relie démolie, des embarcations broyées, 
le ventilateur enlevé, le fanal du grand 
mât, placé à 60 pieds de haut, emporté 
par la tourmente. 

Pendant cette effroyable tempête, le 
capitaine Danré resta à son poste, im- 
passible au milieu des débris. Au mo- 
ment où la passerelle fut emportée, un 
matelot qui se trouvait à côté de lui 
pour transmettre ses ordres perdit pied 
et s'accrocha à la cravate du capitaine. 
La cravate céda, et le malheureux fut 
enlevé ; on lui jeta une bouée à laquelle 
il s'accrocha, puis il se cramponna dé- 
sespérément aux débris de la cabine du 
capitaine ; mais la mer était tellement 
furieuse qu'on dut l'abandonner. Quel- 
ques instants après, le capitaine Danré 
fut roulé par une lame, mais au moment 
où celle-ci l'enlevait, il eut la tète prise 
entre deux barres du garde-corps, ce 
qui l'empêcha d'être emporté. Il se re- 
leva couvert de contusions, avec un bras 
fracturé, mais n'en resta pas moins à 
son poste jusqu'à New-York. Le se- 
cond, M Marchand, eut un bras cassé, 
plusieurs marins furent blessés. 

Le Courrier des Etats-Unis, auquel 
nous empruntons ces détails, et un 
grand nombre de journaux américains, 
firent le plus vif éloge du capitaine 
Dan-é et de son équipage et, avant de 
quitter le bord, les passagers lui adres- 
sèrent, dans les termes suivants, les 
remerciements les plus chaleureux : 

« Nous pensons que nous devons tous 
notre salut, Dieu aidant, à la noble 
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conduite et à l'habileté du capitaine 
Danré, des officiers et de l'équipage et 
nous ne voulons pas quitter leur navire 
sans leur donner un témoignage public 
de notre reconnaissance ». 

A la an de Tannée 1874, l'escale de 
Brest fut supprimée, après une expé- 
rience de 8 années. Etablie en rempla- 
cement de celle de Cherbourg, prévue 
par le cahier des charges, à la suite de 
la création du port de commerce de 
Brest et aussi parce qu'on croyait que 
les passagers préféraient s'épargner 
quelques heures de mer, au prix d'un 
long trajet en chemin de fer, cette escale 
n'avait donné que de détestables résul- 
tats. 



L'escale de Plymouth, — Nouvelle 
'Organisation du Service. 

L'escale de Brest mettait, au point de 
vue des transports des passagers et des 
dépêches, la ligne française vis à-vis de 
la Compagnie Hambourgeoise, dont les 
paquebots partaient du Havre le môme 
jour, dans un état regrettable d'infério- 
rité. Elle était fort peu goûtée des 
passagers, qui préféraient s'embarquer 
ou débarquer au Havre. C'est ainsi 
que, pendant la dernière année, sur 
4,293 passagers, 314 seulement allè- 
rent s'embarquer à Brest, et qu'au re- 
tour, sur 3,181 passagers, 798 seule- 
ment descendirent dans ce port. Les 
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six septièmes des voyageurs préféraient 
subir l'escale de Brest qu'en profiter. En 
ce qui concerne les marchandises, les 
résultats de l'escale étaient encore plus 
pitoyables. En 1873, elles se montaient 
en totalité à 1,500 tonnes de sardines à 
l'huile embarquées à Brest : il n'y avait 
été, au cours de la môme année, abso- 
lument rien débarqué. 

Enfin, ce qui est plus grave , elle 
avait entraîné un nombre d'accidents 
des plus sérieux. 

En 1866, le Pereire inaugurant le ser- 
vice bimensuel entre le Havre, Brest et 
New-York, avait été pris par la brume 
à rouvert du chenal du Four : cherchant 
à contourner Ouessant, il se trouva 
entraîné dans le chenal du Fromwer et 
faillit s'y perdre, et c'est de roche en 
roche que, dans ce chenal très difficile, 
le capitaine finit par tirer son navire du 
péril. 11 s'agit là d'un incident qui n'a 
pas entraîné de dommages et qui cepen- 
dant aurait pu avoir des conséquences 
désastreuses. 

En 1870, un aceident beaucoup plu 5 
grave était arrivé au Pereire, à son 
retour de New- York ; ce navire avait 
brisé la partie arrière de sa quille sur 
un rocher du plateau des Pierres- Vertes. 

En 1873, toujours en revenant de New- 
York, le Pereire, lancé à toute vitesse, 
passait par dessus la chaussée de Sein, 
y brisait son étrave et 5 mètres de sa 
quille. Si ce navire ne sombra pas, ce 
ne fut que grâce au ciment du fond de 
cale qui avait empêché l'eau de pénétrer 
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dans le navire en trop grande abon- 
dance. 

En 1874, dans la dernière escale que 
fit ce navire à Brest, venant de New- 
York, par temps de brume, le Pereire 9 
trompé par un feu qui paraissait rouge 
au pilote, k cause du brouillard, et qui 
était blanc, courait à toute vitesse sur 
la chaussée de Sein, lorsque l'officier de 
quart s'aperçut tout d'un coup, à certains 
indices, de rapproche des récifs, fit ren- 
verser la vapeur et stopper à quelques 
mètres des rochers. 

En 1873, un accident à peu près de 
même nature faillit arriver au steamer 
le Lafayette, qui revenait de New- 
York. 

Ce navire se trouvait aux aborda 
d'Ouessant, dont il avait pris connais- 
sance. 

Une brume étant survenue, le navire 
emporté par le courant se trouvait, au 
bout d'un certain temps, à la grande 
stupéfaction du capitaine, à l'entrée de 
la Manche. 

Ces faits nous ont été rapportés, au 
moment de la discussion de la conven- 
tion de 1898, par M Pierre d'Hauterive, 
ancien commandant du Labrador, an- 
cien second du Perdre. 

Les brumes ou les temps pluvieux et 
bouchés, joints aux courants violents 
transversaux et aux récifs (les rochers 
de Portsall, les Pierres Noires, les Pier- 
res Vertes au Nord, les écueiis de la 
Chaussée de Sein au Sud) rendent l'at- 
terrissage de Brest particulièrement 
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dangereux pour les steamers à grande 
vitesse. La protection qu'ils donnent 
a*x abords de notre grand port de 
guerre, par suite de ces difficultés mê- 
mes, constituent des entraves pour la 
navigation transatlantique qui se trouve 
placée dans l'alternative de les braver, 
en courant les plus grands dangers, ou 
de perdre un temps précieux à cher- 
cher leur route. 

L'escale de Brest fut remplacée par 
celle de PJymouth (1876 1878). Mais 
cette tentative de concurrence aux li- 
gnes anglaises ne put réussir, par suite 
des difficultés administratives de toute 
espèce qui furent faites à nos paquebots. 
Les Anglais nous ont donné là une 
leçon dont nous aurions dû profiter, au 
lieu de mettre à la disposition des li- 
gnes étrangères, dans le port de Cher- 
bourg, les plus grandes facilités pour 
permettre aux Allemands et aux Améri- 
cains de faire à notre ligne française 
la plus redoutable concurrence. 

De 1874 à 1883,1a Compagnie Générale 
Transatlantique mit en service, sûr la 
ligne de New-York, la France, le Labra- 
dar, le Canada, le Saint-Laurent, pourvu 
de nouvelles chaudières, la Ville-de- 
Paris, le Perdre et l'Amérique, après 
réparations. Le commandement de ce 
dernier paquebot fut confié au lieutenant 
de vaisseau Pouzois. 

A son premier voyage, V Amérique 
transporta les commissions française, 
belge et russe à l'Exposition de Phila- 
delphie. Au cours d'une réception qui 
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eut lieu à bord, avant le départ du 
Havre, M. Pouzols remercia ces passa- 
gers de marque de la confiance qu'ils 
avaient bien voulu mettre en lui et en 
son navire. « Cette confiance, dit-il, fut 
jadis, hélas ! fort ébranlée, mais, cette 
fois, elle sera justifiée. La présence de 
tant d'hôtes distingués nous portera 
bonheur ; désormais, tout le monde 
voudra traverser sur V Amérique ; pour 
ma part, je vous prédis une traversée 
non seulement sûre mais agréable. » 

Les lieutenants de vaisseau Sanglier, 
Santelli, Delaplane, Servan, et le capi- 
taine de frégate Joucla furent successi- 
ment appelés dans la suite à prendre le 
commandement du Labrador, de la 
Ville-de-Paris, du Pereire, du Saint- 
Laurent, de Y Amérique. 



L'accident du St-Qermaln. — * La 
Normandie ». — L'adjudication 
do 1883. — Les quatre paque- 
bots de 1886 : « La Bour- 
gogne ». « La Gascogne ». 
« La Champagne ». « La 
Bretagne ». — Progrès 
des lignes étrangères. 

Aucun événement important n'est à 
mentionner pendant la période de 1875 à 
1882, à l'exception de la mise en service 
du Saint-Germain et de l'événement ma- 
ritime dans lequel il faillit disparaître 
en 1876. 

Ce steamer (ex-Lessing). acheté à 
la Compagnie Hambourgeoise Améri- 
caine, fut mis, en 1876, sur la ligne de 
New-York, sous le commandement du 
capitaine Reculoux. 

Il ne donna point de brillants résul- 
tats sous le rapport de la vitesse, il 
resta bien en arrière des autres paquebots 
de la Compagnie. Néanmoins, la soli- 
dité de sa construction fut mise à 
Tépreuve et démontrée en septembre 
1876. 

Parti du Havre le 9, il fut assailli le 
17 septembre par un ouragan d'une 
violence extrême, dans les parages de 
Terre-Neuve; le Saint Germain eut la 
mèche de son gouvernail brisée. Le 
capitaine Reculoux chercha à gagner 
Saint Jean de-Terre Neuve et à établir 
un gouvernail de fortune. Mais cette 
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tentative échoua, et le navire resta, 
jusqu'au 19, en proie à la fureur de la 
mer. Ce jour là, on aperçut le steamer 
anglais England, capitaine Thomson, 
de Liverpool, et, sur les demandes ins- 
tantes des passagers, le capitaine Reçu- 
loux lui demanda de prendre à son bord 
les passagers et les malles. Le capitaine 
Thomson, qui se conduisit dans cette 
circonstance avec autant d'humanité 

Îue de délicatesse, s'empressa d'accéder 
ce désir et accepta également de re- 
morquer le Saint-Germain sans imposer 
aacune condition au capitaine Recu- 
loux, l'indemnité devant être débattue 
plus tard entre les deux Compagnies. 
« Le capitaine Thomson, dit M.Reculoux, 
se conduisit, dans cette circonstance, 
comme si le Saint Germain avait été un 
navire de sa Compagnie. » 

L'England et le Saint-Germain arri- 
vèrent à bon port à Saint-Jean-de-Terre- 
Neuve. 

Le Saint-Germain fut affecté ultérieu- 
rement de préférence aux lignes des 
Antilles, de même que le Ferdinand-de- 
Lesseps, qui ne fit que de très rares ap- 
paritions sur la ligne de New-York. 

En 1880, la Compagnie Générale 
Transatlantique, en présence des pro- 
grès considérables réalisés à l'étranger, 
décida la mise en chantier d'un paque- 
bot de dimension et de vitesse dépassant 
de beaucoup celles de ses autres navi- 
res. Le nouveau steamer reçut le nom 
de La Normandie. Il était destiné 
à réduire de 11 à 9 jours la durée 



dés traversées, et ses dimensions dé- 
passaient de beaucoup celles de ses 
prédécesseurs. Ce paquebot a, en effet, 
140 mètres de longueur, 15 mètres 20 
de largeur, 11 mètres 40 de creux, 
7 mètres 50 de tirant d'eau. La passe 
n'avait pas encore à cette époque la 
profondeur à laquelle elle a été portée 
depuis. Aussi, pour faciliter sa sortie en 
morte eau, lorsque la levée serait forte, 
le tirant de La-Normandie pouvait, à 
l'aide du jeu des water-ballast, être 
réduit à 7 mètre 10 dans le port, puis 
augmenté après la sortie dans la partie 
arrière, afin de permettre k l'hélice 
d'exercer toute son action. 

La-Norniandie devait donner 16 
nœuds 15 aux essais, et 14 nœuds 5 en 
service. 

Mais cet excellent navire dépassa de 
beaucoup les prévisions. 

Parti du Havre le 5 mai 1883, sous le 
commandement de M. Servan, à huit 
heures du matin, il arriva à New-York 
le 13, à 6 heures du soir. Au retour, il 
quitta New-York le 23 mai à 4 heures et 
arriva au Havre le 1 er juin à 5 heures, 
ayant ainsi franchi 3>200 milles, en te- 
nant compte de la compensation de 
temps, en 212 heures 1/4, ce qui repré- 
sente une vitesse de 15 nœuds 1/4 à 
l'heure. 

Malgré ces brillants résultats, il était 
évident qu'un seul paquebot ne pouvait 
suffire, mais la Compagnie Transatlan- 
tique hésitait à se lanoer dans des cons- 
tructions nouvelles, à une époque aussi 

6 
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rapprochée de l'expiration de son con- 
trat, d'autant plus que la question de 
mise en adjudication des services Trans- 
atlantiques était déjà agitée. 

Le gouvernement fut, en effet, amené, 
par la loi du 24 juin 1882, à mettre en 
adjudication les services maritimes pos- 
taux des Etats-Unis, des Antilles et du 
Mexique, divisés en deux lots. L'adjudi- 
cation eut lieu le 23 juillet suivant pour 
la ligne des Etats-Unis, et le 3 décem- 
bre de la même année, pour le réseau 
des Antilles. La Compagnie Transat- 
lantique resta concessionnaire de l'en- 
semble du service pour une nouvelle 
période de 15 ans, dont le point de dé- 
part fut reporté au 22 juillet 1886. Pour 
le premier lot (ligne du Havre à New- 
York), deux soumissionnaires s'étaient 
présentés : M. Eugène Pereire, président 
de la Compagnie Générale Transatlan- 
tique, et M. Bernard, directeur de la 
Banque Maritime. 

M. Pereire fut déclaré adjudicataire 
avec une subvention de 5,480,000 fr. 
M. Bernard avait déposé une soumission 
de 8,450,000 (49 fr. 60 par lieue marine). 
Le service sur New- York devenait heb- 
domadaire, la vitesse en moyenne an- 
nuelle était portée de 11 nœuds 1/2 à 
15 nœuds. En outre, afin d'inviter le 
concessionnaire à faire construire des 
navires rapides, une prime de vitesse 
lui était allouée on sus de la subvention 
fixe. Le taux de cette prime était fixé à 
12 fr. par tonneau de jauge brut et par 
dixième de nœud d'accélération de vi- 
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tesse au-delà de 15 nœuds avec maximum 
de 1)200,000 fr. par au (1). 

C'est à la suite de cette adjudication 
que la Compagnie Générale Transatlan- 
tique décida la mis a en chantier de 
quatre nouveaux paquebots à grande 
vitesse,, du même type : 1° La-Bourgogne 
et La-Gascogne, qui furent commandés 
aux Forges et Chantiers de la Méditer- 
ranée, à La Seyne ; 2° La-Champagne et 
La-Bretagne qui furent exécutés à Pen- 
hoêt, dans les Chantiers de la Compa- 
gnie. 

Bien qu'il ne rentre pas dans le cadre 
de cette étude sur les Anciens Paque- 
bots entre le Havre et New -York, de 
•retracer la carrière de ces steamers, 
encore en service, ni de ceux qui ont 
été achetés ou construits depuis, nous 
croyons cependant devoir, en ce qui les 
concerne, entrer dans quelques détails, 
pour qu'il soit possible d'établir des 
comparaisons entre le passé et le pré- 
sent. 

Voici les dimensions des paquebots 
du type de 1886 : Longueur, 150 mètres ; 
largeur, 15 mètres 86 : creux, 11 mè- 
tres 70. Tonnage brut, 6,800. Tirant 
d'eau, 7 mètres 32. Déplacement, 10,000 
tonneaux ; puissance, 8,000 chevaux. 
Ils attinrent aux essais une vitesse de 
18 nœuds et donnèrent, en moyenne 
annuelle, de 16 à 17 nœuds. 

La-Bourgogne, sous le commande- 

(1) Ce maximum est atteint depuis 1892. Le 
taux de la subvention, prime comprise, ressort 
ainsi à 60 fr. 40 par lieue marine, 



ment de M. Frangeul, inaugura le nou- 
veau service par une traversée des plus 
brillantes. Partie du Havre le 19 juin, à 
il heures 1/2 du matin elle était signa- 
lée en vue de Fire Island le 26 juin, à 
8 heures du soir, ayant ainsi accompli 
la traversée en sept jours 13 heures (en 
tenant compte de la différence de longi- 
tude). La-Bourgogne gagnait ainsi 14 
heures 1/2 sur La-Normandie. C'était 
un fort beau succès, k la fois pour les 
Forges et Chantiers, la Compagnie Tran- 
satlantique et le capitaine Frangeul. 

La presse américaine se répandit en 
éloges. Le Commercial Advertisser 
constata qu'avec des paquebots comme 
La-Bourgogne, la Compagnie Trans- 
atlantique pouvait disputer la supréma 
tie aux Anglais. « La traversée de La- 
Bourgogne, disait le Mail and Express, 
la place immédiatement après YEtruria 
delà Compagnie Cunard. «John Bull, 
ajoutait humoristiquement ce journal, 
a la confiance de tout le monde comme 
bon marin, mais l'art du marin n'est 
pas tout dans les traversées de 
l'Atlantique. Une bonne cuisine est 
d'une merveilleuse assistance en l'affaire 
et dans cette sphère les Français conser- 
veront facilement leur supériorité ». 

La-Champagne, commandée par le 
lieutenant de vaisseau Traub, effectua le 
2 me départ. Parti du Havre le 31 juillet, 
à 9 heures 1/2 du matin, elle arriva à 
New-York le 8, à 2 heures du matin. 

Le troisième paquebot mis en service 
fut La-Gascogne (commandant Santelli). 
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Il fit sa première traversée du Havre à 
New-York entre le 18 septembre midi 
et le 26 à 3 heures du soir. 

Enfin, le quatrième, La-Bretagne 
(commandant de Jousselin), quittait le 
Havre le 16 octobre, à 11 heures du 
matin et arrivait à New- York le 24, à 
5 heures du soir. 

La-Normandie, commandée par M. 
de Kersabiec, compléta ce service qui, 
par la rapidité de l'ensemble de ses 
paquebots et leur remarquable régula- 
rité, donna, pendant quelque temps, la 
supériorité au service français sur ses 
rivaux. 



Progrès des lignes étrangères* — 
« La Touraine ».— La Conven- 
tion de 1898. 

» 

Les lignes étrangères reprirent l'avan- 
tage au bout de quelques années, et, en 
1891, YUmbria, le Servia, YEtruria, de 
la ligne Cunard, un certain nombre 
de steamers du Norddeutscher Lloyd 
(Havel, Spree, etc.), le Teutonic, de la 
White Star, et le City -of Paris, réalisè- 
rent des vitesses égales ou supérieures 
à celles des paquebots français. 

En 1891, le Teutonic et le Cityof-Pa- 
ris effectuaient déjà la traversée de 
TOcéan, de Queenstown à New-York, en 
5 jours 19 heures (20 milles à l'heure). 

C'est alors que la Compagnie Trans- 
atlantique fit construire à St-Nazaire et 
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mit en service en 1891 le paquebot La 
Touraine, de 159 mètres de long, 29 
mètres de large, 11 mètres 80 de creux, 
déplacement 11,625 tonneaux et pourvu 
d'une machine pouvant développer une 
puissance de 12,000 chevaux-vapeur, 
La vitesse constatée aux essais s'éleva 
à 19 nœuds 16. Toutefois, une modifi- 
cation apportée dans la ventilation des 
chaufferies lui permit d'effectuer une 
traversée du Havre à New- York en 
161 heures 52 minutes, ce qui repré- 
sente une vitesse de 19 nœuds 59. Pen- 
dant plusieurs années sa moyenne an- 
nuelle a été légèrement supérieure à 
18 nœuds. 

Mais ce paquebot fut vite dépassé par 
le Campania et le Lucania (Gunard), 
avec 22 nœuds aux essais et 20 nœuds 
en moyenne annuelle ; par le Saint- 
Louis et le Saint-Paul (American Line), 
qui ont effectué des traversées à 21 
nœuds entre Southampton et New- 
York ; par le Colomlia, le Norma- 
nia (1), YAugusta- Victoria, le Fûrst- 
Bismarck, de la Compagnie Hambour- 
geoise Américaine, et, plus tard, par le 
Kaiser Wilhem-der-Grosse et le Kai- 
ser-FriedertchAu Norddeutscher Lloyd. 



(1) Le Normania, acheté par les Espagnols 

Ï>our faire le service de croiseur auxiliaire, sous 
e nom de Patriote pendant la guerre Hispano- 
Américaine, a été acquis depuis par la Compa- 
gnie Générale Transatlantique et est devenu 
L'Aquitaine (1899). La Compagnie a été autori- 
sée à le mettre en service pendant 30 mois sur 
la ligne de New -York. 
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C'est alors que fut mise à l'étude et 
que fut votée, plus tard, eu 1898, la con- 
vention, actuellement en vigueur, avec 
la Compagnie Générale Transatlanti- 
que. 

Rappelons, sans entrer dans les dé- 
tails, qu'elle fixe la vitesse minima à 
réaliser en moyenne annuelle: 1° k 15 
nœuds du 1 er avril au 30 juin 1900 ; 2° 
à 17 nœuds du 1 er juillet 1900 au 31 
mars 1903 ; 3° à 18 nœuds 3, à partir 
du 1 er avril 1903, c'est-à-dire après la 
mise en service des trois premiers pa- 
quebots indiqués dans la convention ; 4° 
à 19 nœuds, à partir de l'entrée en ligne 
éventuelle du quatrième paquebot. 

La distance servant de base à l'appré- 
ciation de la vitesse est comptée depuis 
l'instant où le paquebot se trouve dans 
l'alignement des feux de la Hève jus- 
qu'au moment où il passe au méridien 
du phare de Sandy-Hook, et inverse- 
ment. 

Le montant de la subvention annuelle, 
fixé à 5,480,000 fr. par la convention de 
1883, sera réduit à 5 millions de 1901 à 
1911. D'autre part, une prime de 25fr.par 
tonneau de jauge brute et par dixième 
de nœud d'accélération est allouée au 
concessionnaire, à partir de la mise en 
service du premier paquebot neuf, lors- 
que les vitesses indiquées plus haut se- 
ront dépassées. Le maximum de cette 
prime, qui était antérieurement de 
1,200,000 fr., a été élevé à 1,680,000 fr. 

Trois paquebots neufs, devant réali- 
ser aux essais une vitesse minima de 
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22 nœuds, sont indiqués dans la con- 
vention comme devant être mis en ser- 
vice, savoir : 2 en 1900, le 3« en 1903, 

Enfin, la construction d'un quatrième 
peut être exigée si, en 1905, la vitesse 
réalisée en moyenne annuelle sur la 
ligne postale du Havre à New- York est 
inférieure de 10 0/0 à celle réalisée en 
moyenne annuelle sur Tune des lignes 
concurrentes étrangères. 

Nous n'émettons, quant à présent, 
aucune appréciation sur le nouveau pa- 
quebot La Lorraine, les conditions dans 
lesquelles il a été mis en service et 
celles dans lesquelles il a effectué sa 
première traversée ne permettant pas 
de formuler, en ce qui le concerne, de 
jugement définitif. Disons seulement que, 
d'après la vitesse exigée aux essais, il 
y a lieu d'espérer que les paquebots de 
ce type parviendront à faire le trajet en 
6 jours 1/2 environ. 

Nous n'avons fait allusion, d'ailleurs, 
aux paquebots actuellement en service 
que pour permettre d'établir, au point 
de vue de la vitesse, des comparaisons 
entre les diverses périodes du passé et 
l'époque actuelle. 

Il est intéressant, d'autre part, d'indi- 
quer les consommations de charbon et 
la dépense d'exploitation des paquebots 
des différents types pour un voyage du 
Havre à New- York, aller et retour. 
Nous citerons, à cet égard, les rensei- 
gnements qui furent donnés au Parle- 
ment, au moment de la discussion de la 
Convention de 1898 : 
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Types Vitesse Charbon Dépenses 

d'exploitation 

Ubrêdor Un. 70 1.150 tx 180.000 fr. 

La*Nwm*ndie. 15 » 15 2.350 » 280.000 • 

La-Champ*ffne. 16 » 60 3.750 . «7.173 • 

La Tour oins.,. 18» 10 3.700* 858.636. 

La- Lorraine. . . 
(prévisions)... 20 » - 5.100 • 468.270 . 

La dépense d'exploitation s'élèverait 
à 544,000 fr. pour un paquebot d'une 
vitesse de 21 nœuds en service. 
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CONCLUSION. 



Il convient, à la fin de cette étude, de 
jeter également un regard d'ensemble 
sur le passé, en ce qui concerne la 
durée des traversées entre notre port et 
New-York de 1815 à 188G. 

Cette comparaison peut être résumée 
dans les indications suivantes : 

VOILIERS 

Périodes et Pâtes Durée moyenne Minimum 

- N.-Y.-H. H. N.-Y. — 

jour 8 jours jours 

1815-1822 35 45 26 24 2120 

1822-1830 30 40 20 19 

18301865 25 35 17 15 13 

VAPEURS 

Durée moyenne MioiQium 

1847. Frégates fr. 

à roues 16 à 18 jours 13 jours % 

1848. United States 

(amer.) 15 » 14 » 

1850-51. Franklin, 

Bumbolt (amer) 13 à 14 «. 11 » % 
1855. Fulton,Ara-„ 

00 (amer) 12 à 13 » 11 » % 

1860. Vanderbilt, 

(amer.) H r % 11 » 

ÏS6L Washington, 

Lafayette (fr ) . 13 à 12 » % 12 • 
1865! Pereire, F.- 

de-Paris (fr.).. 10 « % 9 j. 4 h. (1) 

1875. Labrador... 11 » 

1883. Normandie . 9 - 212 h. 11 m, 

188$. Bourgogne. 8 « 7 j. 13 h. 

1891. Tour aine... 7 . * 161 h. 5 m. 

(1) Cette traversée a été effectuée de Brest 
|t New- York. 
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En dehors de cette comparaison de la 
durée des traversées depuis 1815 jusqu'à 
nos jours, il y a d'autres enseignements 
à tirer de l'étude rétrospective à laquelle 
nous venons de nous livrer. 

H en résulte, en premier lieu, que 
sans aucun effort particulier, par la 
force môme des choses, et malgré 
l'insuffisance que présentait, à certaines 
époques, son entrée et ses bassins le 
port du Havre a toujours été et • est de- 
meuré le port d'attache nécessaire, 
obligatoire, du service postal transatlan- 
tique sur New- York. Et ce n'est pas 
seulement dans ce fait que, depuis les 
déclarations si catégoriques de M. de 
Salvandy en 1840, jusqu'à celles de 
MM. Henry Boucher et Charles Roux 
ministres et rapporteurs parlementaires 
l'ont proclamé à chaque renouvelle- 
ment de concession, que nous en trou- 
vons la preuve, c'est aussi — ce qui 
est encore plus topique — dans cette 
constatation que toutes les lignes étran- 
gères, à voiles ou à vapeur qui ont fait 
le service postal entre la France et les 
États-Unis avant que la Compagnie 
Transatlantique n'eut définitivement 
établi sa suprématie, ont toujours choisi 
le Havre comme point de départ et 
d'arrivée sur le littoral Français. 

Il en appert, en second lieu, que l'ex? 
périence de l'escale de Brest est faite — 
et dans des conditions qui ne peuvent 
permettre raisonnablement de la réta- 
blir — et, à plus forte raison, de fixer 
dans ce port le point de départ de la 
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ligne transatlantique. Sans doute, le 
transport des marchandises joue aujour- 
d'hui un rôle bien moins considérable 
qu'autrefois, dans le fonctionnement 
d'un service à grande vitesse. Mais il 
est à remarquer qu'aucune Compagnie 
n'a encore tenté d'affecter uniquement 
ses navires au transport des voyageurs 
et de la poste, et que même en admet* 
tant, au surplus, qu'on en arrivât là, les 
inconvénients que présente l'atterris- 
sage de Brest pour les paquebots extra- 
rapides n'ont pas diminué, car si le 
balisage est aujourd'hui mieux fait, si 
l'éclairage des abords de Brest a été 
perfectionné, si la durée du trajet en 
chemin de fer a été diminuée, les 
brumes, les courants, ainsi que les 
écueils dans leur immuable fixité, cons- 
tituent des dangers ou des causes de 
retard dont l'importance s'est accrue et 
s'accroitra encore avec les progrès et 
nécessités de la vitesse. 

Il est d'ailleurs à noter qu'aucune 
compagnie étrangère n'a cru devoir 
choisir Brest, soit comme tète de ligne, 
soit comme port d'escale pour un service 
de voyageurs. 

On doit en conclure aussi que, si ja- 
mais, par suite d'une inexplicable aber- 
ration, la tête de la ligne de New- York 
était placée ailleurs qu'au Havre, les 
Compagnies étrangères se précipite- 
raient sur notre port avec avidité, 
d'abord avec leurs paquebots de vitesse 
moyenne, et ensuite, lorsque les tra- 
vaux en cours d'exécution seront ter- 
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minés, avec leurs plus grands steamer*. 
Ce serait la ruine du service français, 
et si Terreur, une fois reconnue, était 
réparée, le courant aurait été détourné, 
et Dieu sait le temps qu'il faudrait pour 
le rétablir ! 

On devra remarquer enfin que, dans 
le passé, notre port a été, presque tou- 
jours, en retard sur les progrès de la 
navigation ; qu'il en est encore fâcheu- 
sement ainsi, et que rien ne doit être 
négligé pour que les travaux actuelle- 
ment en cours nous mettent, enfin, en 
mesure de recevoir à toute heure les 
plus grands paquebots lrançais projetés. 



Inp. du JOUMAL DU HAVEB (A. LacMrre), 11, quai d'Orléans. 
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LES 



Premiers Bateaux a Vapeur 



AU HAVRE 



Le 19 mars 1816, la Feuille d'An- 
nonces Maritimes du Havre mentionnait 
l'entrée dans notre port, dans la jour- 
née du 18, « d'un bateau anglais venant 
> de Londres, naviguant au moyen d'une 
» mécanique à vapeur et sans le ser- 
». vice des voiles, et devant, dit-on, se 
» rendre à Paris ». La Feuille ajou- 
tait, dans son numéro du lendemain : 
« Le bateau à vapeur dont nous avons 
» parlé dans notre numéro d'hier est le 
» paquebot français Flize, allant «le Lon- 
» dres à Paris, et naviguant à la seule 
» aide d'une machine à vapeur : il est 
» entré au Havre après vingt heures de 
» traversée et part aujourd'hui, à une 
» heure^pour sa destination ultérieure ». 

VElize, qui eut l'honneur d'effectuer 
la première traversée d'Angleterre en 
France à l'aide de la vapeur seule et 
qui fut en même temps le premier stea* 
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mer que reçut le port du Havre, avait 
été acheté à Londres pour un service 
sur la Seine par la Compagnie Pajol, 
qui se disposait à faire concurrence à 
celle qu'avait fondée, quelques mois 
auparavant le marquis de Jouffroy (1). 

ISElize n'avait que 16 mètres de long 
sur 6 de large et la force de sa machine 
n'était que de dix chevaux. Ce bateau 
n'en fut pas moins considéré comme 
une merveille, et lorsqu'il sortit du 
Havre le 21 mars, pour remonter la 
Seine, une foule considérable se rendit 
sur la jetée Nord. 

« Le bateau à vapeur, parti hier du 
Havre » — disait la Feuille d'Annonces 
du 22 mars — « est en ce moment, neut 
heures du matin, au port de Rouen, ou 
l'on peut juger, par ses manœuvres, de 
la vivacité de ses mouvements ». A 
Rouen, le passage de YElize fut chaleu- 
reusement fêté. « Les dames de la 
Halle » — dit M. Frédéric de Goninck - 
« allèrent en procession au passage du 
ponl pour offrir au capitaine un énorme 
bouquet». A Paris, la réception fut abso- 
lument enthousiaste. Nous en avons re- 
trouvé le récit, ainsi qu'une description 
et des appréciations sur le nouveau na- 
vire, dans le Moniteur Universel du 
samedi 30 mars 1816, dont nous croyons 
devoir reproduire l'article in-extenso, 
afin de ne lui rien enlever de son origi- 
nalité : 

(1) Inventeur du pyroscape qui, en 1783, fit, 
pendant un an et demi, un service régulier sur 
la Saône. 
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« Le public s'était porté avec em- 
pressement sur les quais, depuis la bar- 
rière de la Conférence jusqu'au quai 
Voltaire, où devait se garer le bateau à 
vapeur, dont l'arrivée, annoncée depuis 
quelques jours, était fixée à hier deux 
heures. Plusieurs salves des deux pier- 
riers. placés sur l'avant du bâtiment, 
ont annoncé son entrée dans Paris et 
indiqué sa marche. 

» L'attente du public n'a pas été frus- 
trée. Il a vu avec satisfaction que sa 
marche surpassait de vitesse tout ce 
que les moyens connus pouvaient offrir. 
Malgré larapidité du courant, bien plus 
fort sous les arches des ponts, sa mar- 
che parfaitement égale n'a été que de 
34 minutes depuis la station qu'il a faite 
vers le milieu du Cours la Reine jus- 
qu'au lieu de son arrivée (cette espace 
est de 1,000 toises, ce qui donne par 
lieue de 2,500 toises, 1 heure 24 minutes). 

» Ce bâtiment a de 48 à 50 pieds de 
long sur environ 46 pieds dans la plus 
grande largeur : il a la forme d'un 
bateau pêcheur. Les tuyaux du fourneau 
et de la chaudière s'élèvent au centre, à 
la place du grand mât, à une hauteur d'en 
virorç 18 pieds au-dessus du pont et s'a- 
baissent à volonté pour faciliter le 
passage des ponts. La vapeur donne, 
par des moyens qui nous sont inconnus, 
le mouvement à deux roues placées sur 
les flancs du bateau qui le forcent à re- 
monter. Sa quille, qui est très applatie, 
lui facilite la navigation dans une eau 
très peu profonde. 



» De nouvelles décharges et des cris 
de € Vive le roi ! » poussés par l'équi- 
page et répétés par le public nombreux 
qui bordait les quais, ont annoncé son 
passage sous le Pont- Royal et couronné 
l'arrivée de ce bâtiment qui pro- 
met de grands avantages pour la navi- 
gation intérieure et pour le transport 
par eau, l'une des charges les plus pé- 
nibles et les plus dispendieuses pour 
le commerce. » 

Ajoutons que Louis XVIII se tenait, 
à l'arrivée de VElize, à l'une des fenê- 
tres des Tuileries donnant sur la Seine. 
Le vieux roi n'était point fâché, sans 
doute, de donner ainsi un encourage- 
ment public à la navigation à vapeur que 
le Premier Consul avait méconnue lors 
qu'il repoussa en 1803, les offres de 
Fulton qui avait cependant fait navi- 
guer, à cette époque, avec un plein 
succès, un bateau à vapeur auquel il 
avait appliqué le système de Watt. 

Il y avait, toutetois, des circonstan- 
ces atténuantes au refus opposé à Ful- 
ton, d'abord par le Directoire et ensuite 
par Bonaparte. 

En les rappelant, nous sommes ame- 
nés à constater que c'est également au 
Havre qu'avaient eu lieu, quinze ans 
avant l'arrivée de V Elise, les premiers 
essais de la navigation sous-marine. 

En effet, iorsqu'en 1797, Fulton fit 
ses premières propositions au gouver- 
nement français, elles avaient pour ob- 
jet la construction d'un bateau sous-ma- 
rin destiné à aller attacher aux flancs des 
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grands vaisseaux des pétards ou « Tor- 
pédos » devant avoir pour effet de les en- 
dommager fortement: il s'agissait d'une 
chose tellement nouvelle et hasardeuse 
que Ton comprend très bien les hésita- 
tions du Directoire. Le Premier Consul 
avait consenti cependant, en 1801, à 
ouvrir un crédit à l'inventeur, et chargé 
une Commission composée de Volney, 
Monge et Laplace, de lui donner leur 
avis sur le résultat des expériences. 

Le premier sous marin, parti du Havre 
pour Brest, fit côte et se brisa aux envi- 
rons de Cherbourg ; une seconde tenta- 
tive faite quelque temps plus tard, vis- 
à-vis du pont des Invalides, donna, au 
contraire, des résultats très satUfai- 
sants : mais le succès constaté dans les 
eaux calmes d'un fleuve ne constituait 
évidemment pas, pour un navire de 
combat, une suffisante garantie. En 
1803, Fulton avait lancé sur la Loire uu 
bateau à vapeur, mais ce navire s'était 
rompu par le milieu ; par contre, un 
nouvel essai fait quelques mois après 
avait pleinement réussi. 

En présence de ces alternatives d'é- 
checs et de succès, on s'explique que 
le Premier Consul n'ait point voulu 
se lancer immédiatement dans des dé- 
penses considérables ; on peut cepen- 
dant s'étonner qu'à l'époque où une 
descente en Angleterre était encore 
l'objet principal de ses pensées, il n'ait 
pas apporté plus d'attention et de per- 
sévérance aux premiers essais de navi- 
gation à vapeur. 
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» Ce n'est pas la première fois, dit 
M. Thiers qu'une grande invention due 
à des génies secondaires mais spéciaux, 
a passé à côte de génies supérieurs 
sans attirer leur attention. 

» La poudre à canon qui, en détrui- 
sant à la guerre, l'empire de la force 
physique contribua si puissamment à 
une révolution dans les mœurs euro- 
péennes, fut non-seulement odieuse à 
l'héroïque Bayard, mais inspira le dé- 
dain de Machiavel, ce juge si profond 
des chOî«es humaines, cet auteur, si ad- 
miré par Napoléon, du traité sur la 
guerre, et fut considérée par lui comme 
une invention éphémère et de nulle con- 
séquence. * 

Il est vrai que M. Thiers lui-même 
fut, dit-on, longtemps hostile à l'éta- 
blissement des chemins de fer.,.. 

Nous pensons qu'il était intéressant, 
au début de l'étude qwe nous entrepre- 
nons sur les premiers bateaux à vapeur 
du port du Havre, de rappeler l'arrivée 
de VElize au Havre, et le départ de 
notre port du premier sous-marin. 

Le voyage de YElize devait, notam- 
ment, éveiller les initiatives locales, 
dont la première manifestation consista 
dans la mise en service d'un bateau à 
vapeur pour la traversée de la baie de la 
Seine. 
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Les bateaux d'Honfleur et de 
Rouen 

Dès les premières années qui suivi- 
rent la fondation du Havre, un service 
de bateaux qui devait d'ailleurs exister 
antérieurement entre Harfleur ou Leure 
et Honfleur, avait été organisé pour le 
passage de l'estuaire. On en trouva 
la description dans les chroniques de 
de Marceilles et de M Ue Lemasson-Le- 
gotft : une gravure de Derrey (fin du 18 e 
siècle), d'après un tableau du peintre 
anversois Bonaventure Peters, remon- 
tant au siècle précédent ; plus tard, 
deux gravures de Garneray et deux ta- 
bleaux de Gainain, en ont reproduit 
l'image. 

Ces navires, connus sous le nom de 
« passagers d'Honfleur », étaient des 
bateaux à l'arrière et à l'avant assez 
fins et un peu remontés, gréés en 



Bien que commandés par de très ha- 
biles marins, ces navires avaient 
éprouvé de fréquents accidents. De 
Marceilles raconte le naufrage de l'un 
d'eux, entre Harfleur et Honfleur, en 
1574 ; pareille mésaventure leur arriva 
également en Tan VIII et en 1820, et 
sans doute bien d'autres fois encore. 

Nous pouvons citer, parmi les derniers 
spécimens de cette navigation primitive 
le Bienfaisant, capitaine Boudin, qui 
sombra un jour par suite d'une voie 
d'eau occasionnée par un trou de rat, et 
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le St-Jean, qui eut pour patron le père 
du poète havrais Léon Buquet. 

Les« passagers » à voile*», quoi que leur 
service fut aussi bien organisé que pos- 
sible, ne pouvaient évidemment partir 
et arriver avec la même régularité que 
les bateaux à vapeur. Aussi, afin de 
prévenir le public qui, même de nos 
jours, ne brille pas toujours par l'exac- 
titude, un matelot, doué d'une voix de 
stentor, parcourait les rues voisine? 
du quai, en criant d'une voix formi- 
dable : « Embarquons-nous ! Embar- 
quons-nous ! ». 

La première traversée de VElize, et 
les bons résultats donnés par les navires 
à vapeur mis en service sur la Seine, 
tirent naître, au Havre, le désir de subs- 
tituer des bateaux à vapeur « aux passa- 
gers ». C'est un Américain, M. Beasley, 
Consul des Etats-Unis dans notre ville, 
qui organisa, en 1819, le premier ser- 
vice à vapeur sur Honfleur. Ce service, 
— assez irrégulier, d'ailleurs, dans les 
premières années — eut pour pionnier 
le vapeur le Triton, capitaine Toutain, 
acheté à Bordeaux. 

Ce. navire mettait environ une heure 
et demie pour faire le trajet. On payait 
2 francs en première et i franc en se- 
conde. 

Plus tard, en 1823, sous le comman- 
dement du capitaine Blaye, le Triton 
fit des voyages circulaires entre le 
Havre, Honfleur, Portsmouth et South- 
ampton. (Les départs avaient lieu deux 
lois par semaine.) Il avait été amé- 
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lioré en vue de ces traversées . 
Nous lisons, en effet, dans une an- 
nonce publiée à cette époque : « Ce 
paquebot, qui est connu pour sa marche 
supérieure, vient de recevoir des chan- 
gements très avantageux dans sa mé- 
canique. » 

Un second bateau, la Duchesse de- 
Berrù appartenant à une autre Compa- 
gnie, fut mis en service sur Rouen à peu 
près à la même époque. (1821) 

Voici, à titre de curiosité, une des 
premières annonces de départ de ce 
navire. 

« Il partira du Havre le 8 août, à 
7 heures 1/4 du matin, séjournera le 
lendemain à Rouen, en repartira mardi, 
à 10 heures 1/2 du soir, au clair de la 
pleine lune et sera de retour au Havre 
mercredi matin ». 

On payait 12 fr. en première et 7 fr, 
en seconde (les prix furent bientôt 
abaissés à 10 fr en premières et 7 fr. en 
secondes). Les voyageurs avaient droit 
à 50 kilo», de bagages. Les départs eu- 
rent lieu très régulièrement du Havre 
les lundis et jeudis, de Rouen les mardis 
et samedis. Il y avait un restaurant à 
bord. 

Comme le Triton, la Duchesse~de- 
Berri sentit, au bout d'un certain temps, 
la nécessité de cumuler. Elle toucha à 
Honfleur, ou même fit des départs spé- 
ciaux pour ce port, organisa, le di- 
manche, des voyages à Orcher (la Seine 
passait alors près du pied de la falaise) 
et à Caen, à l'époque de la foire. 



— 12 - 

En 1825, un deuxième navire, la Du- 
chesse -d'Angoulême , fat rais sur la 
même ligne. «Le nouveau bateau à vapeur, 
la Duchesse-tfAngoulèrne, — lisons- 
nous dans l'avis du départ — muni d'une 
mécanique d'une grande force, partira 
du Havre tous les dimanches et jeudi» 
et de Rouen tous les lundis et vendre- 
dis. Son premier départ du Havre eut 
lieu le 30 juin 1825, à six heures du 
matin (1). 

En 1827, le Havrais vint s'ajouter à 
ces deux bateaux. Ces steamers s'a- 
marraient au quai de la Douane. 

A peu près à la même époque fonc- 
tionnait une ligne de bateaux à vapeur 
du Havre à Paris, avec escale à Rouen. 
Elle se composait des steamers Hiron- 
delle, capitaine Poulain ; Seine, capi- 
taine Berquin ; Commerce-de- Paris, ca- 
pitaine Poirier. 

En 1833, la concurrence devint très 
vive sur la ligne de Honfleur, avec l'en- 
trée en service du Jean-Bart, du Hon- 
fleur, du Rouennals. Ce dernier, pour 
battre ses concurrents, alla même jus- 
qu'à abaisser le prix des places à 5 et à 
3 sous ! 

Le service sur Honfleur fut complète- 
ment transformé en 1835 par la mise en 
service du Français, capitaine GaJlon, 
construit sur les chantiers de M. A. 
Normand. Ce steamer, qui appartenait 
à MM. Vieillard et C e (Grand-Quai, 

(1) Ce navire effectua en neuf heures, malgré 
le vent contraire, une de ses premières traversées 
d'aller. 
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n° 15). était doté d'une machine à basse 
pression d'une force de 50 chevaux (1). 
Le premier départ du Havre eut lieu 
le 15 mars, à 6 heures 1/2 du matin. 



(I) Prix des places : premières l fr., secondes 
50 cent. 




Les bateaux de Rouen, d'Honfleur, 

de Paris, deCaen, de Cherbourg 

— Inauguration des services à 

vapeur sur Southampton , 

Bordeaux et Hambourg. 

Le Fronçais, dont les essais avaient eu 
lieu en février 1835, donna une vitesse 
de 9 nœuds pendant ces épreuves. Une 
foule de curieux s'étaient rendus sur la 
jetée pour assister à ses évolutions et, 
dit un journal local « applaudirent à ses 
débuts comme à un succès de théâtre. » 

Le Français transporta environ 800 
personnes dans ses quatre premières 
traversées ; il réussit, dans une des 
premières journées, à faire deux voya- 
ges dans une seule marée. Les Chan- 
tiers Normand avaient construit, trois 
ans auparavant, le vapeur le Courrier, 
qui fut employé tout d'abord, pour le 
compte du gouvernement français, au 
transport des dépêches entre Calais et 
Douvres. Dès cette époque, le Courrier 
avait dépassé sensiblement ses concur- 
rents anglais. 
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Eq 1835, M. Normand fut chargé d'y 
apporter certains perfectionnements et 
notamment de le rallonger de 9 à 10 
pieds. Ce bateau put alors fournir dans 
ses essais, en rade du Havre, une vi- 
te>se de 10 nœuds, à 6 atmosphères. 

Un « panorama de la jetée du Havre », 
«qui figure dans l'ouvrage publié par 
Morlent en 1841 (Le Havre et son ar- 
rondissement) représente l'un des pre- 
miers bateaux de Honfleur au moment 
où après avoir doublé la jetée du Sud, il 
commence à mettre, au tournant du 
puulier, « le nez dans la plume ». Ce va- 
peur est à deux mâts, sans vergues ; la 
cheminée très mince, piquée droit au 
milieu du pont, est presque aussi haute 
que la mâture ; son extrémité s'élargit 
comme les bords d'un vase ; l'avant est 
arrondi, et de forme un peu lourde ; 
l'arrière carré. 

De 1834 à 1837, on vit entrer en ser- 
vice, successivement, sur la Seine, 
pour des voyages de Rouen : le Casi- 
mir, capitaine Lefèvre ; le Louis-Phi- 
lippe ; la Normandie, capitaine Bam- 
bine (trajet entre 6 et 7 heures) ; V Ai- 
gle, capitaine Toutain ; le Gaulois, ca- 
pitaine Brisset (traversée miniraa en 5 
heures). En 1836 et 1837, une Compagnie 
Parisienne, (Voitures de Saint Ger- 
main), établit une ligne de vapeurs spé- 
cialement aménagés pour les passagers, 
entre Paris et Rouen ; ces paquebots 
faisaient la correspondance avec les 
steamers du Havre à Rouen . On s'em- 
barquait, dans cette dernière ville, au 
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Cours-la-Reine. Le Théodore, capitaine 
Bambine (1836) et la Ville-de Paris, capi- 
taine Duval. effectuèrent régulièremen 
ces traversées trois fois par semaine. 
On débarquait à Poissy, et l'on gagnait 
Paris en voiture. (Prix, 12 fr. premiè- 
res ; 8 fr., seconde.) 

Notre navigation côtière fut complétée,* 
en 1837, par l'organisation de départs 
réguliers pour Gaen. C'est le Calvados, 
capitaine Franet, qui inaugura ce ser- 
vice. Le dimanche 20 mars 1839, l'arri- 
vée de ce steamer à l'embouchure de 
l'Orne et à Gaen fut fêtée avec enthou- 
siasme. La Musique de la Garde Na- 
tionale de Caen et celle du régiment de 
ligne en garnison dans cette ville s'em- 
barquèrent sur le steamer, au bas de la 
rivière : les élèves du Conservatoire de 
chant y prirent également place. A son 
arrivée dans le port, le Calvados fut 
salué par l'artillerie de la milice bour- 
geoise, à laquelle il répondit à l'aide de 
deux pierriers placés sur son avant. 

A peu près à la même époque, MM. 
Petit Pierre et Grandin organisèrent des 
voyages réguliers sur Cherbourg par le 
vapeur Vésuve, de 100 chevaux de 
force. 

En même temps, de 1827 à 1833, des 
relations par steamers s'établissaient 
entre le Havre, la côte anglaise et les 
ports français de la mer du Nord et de 
l'Atlantique. 
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C'est ainsi qu'à partir de 1827, le stea- 
mer Saint-David, capitaine Brice, fit 
des voyages assez réguliers entre 
notre port, Southampton et Liver- 
pool. Il eut pour successeur le vapeur 
Camilla, capitaine Sauteur, qui effectua 
chaque année, pendant la belle saison, 
ce service à jours fixes. Il avait pour 
consignataire M. Gillo. En 1836, on 
lui adjoignit YAppollo, capitaine Vee- 
kes, et, plus tard, en 1837, le steamer 
Lady-of-Saumarez (Steam Packet Cy, 
de Londres), fit ces traversées pendant 
l'hiver, et établit une correspondance 
avec la ligne anglaise parlant de South- 
ampton pour le Portugal et l'Espagne. 

Mais un des événements maritimes 
les plus anciens et les plus considéra- 
bles .tut l'organisation de la première 
ligne entre Bordeaux et le Havre, avec 
escale à Lorient, Brest et Cherbourg. 
Le premier départ eut lieu de Bordeaux 
le 6 février 1833 : le steamer Gironde, 
capitaine Labal, pionnier de cette ligne, 
jaugeait 600 tonneaux ; il possédait deux 
machines de 165 chevaux de force, et 
des aménagements très élégants, notam- 
ment une belle et vaste dunette. La 
Gironde, qui appartenait à la Compa- 
gnie Inigo Espeleta, de Bordeaux, avait 
pour cosignataires au Havre MM. Bal- 
guerie et C e . Nous avons retrouvé une 
dépêche de Bordeaux, du 6 février 1833, 
relatant les essais de ce navire. 

En voici quelques extraits : « Mardi 
dernier, le magnifique navire à vapeur 
La-Gironde a fait le second et dernier 
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essai de ses belles machines, A 10 heu- 
res 1/2 du matin, il a levé ses ancres 
,se dirigeant vers le bas de la rivière en 
présence d'un grand concours de spec- 
tateurs que bordaient les quais de Baca- 
lan. Plusieurs notabilités commeiciales 
de notre ville s'étaient rendues à son 
bord pour jouir du plaisir de cette navi- 
gation. C'est la première fois que Ton 
voit dans nos ports un bateau de ce 
genre d'une aussi forte capacité et dont 
la rapidité égale l'élégance. 

» En moins de six heures, en y compre- 
nant diverses stations, la Gironde avait 
parcouru un espace de vingt-six lieues, 
sans forcer les feux et, la moitié du 
temps, ayant à lutter contre des courants 
violents. On a compté jusqu'à \ingt-cinq 
coup de piston par minute, résultat qui 
sera certainement dépassé quand toutes 
les parties de la machine auront fonc- 
tionné et acquis l'élasticité néces>aire ». 

La dépèche ajoutait que les négo- 
ciants bordelais, qui alliaient la prudence 
à l'enthousiasme, surveillèrent avec at- 
tention, pendant cet essai, la tempéra- 
ture des cales, et s'assurèrent que les 
vins et eaux-de-vie seraient partout à 
l'abri de la < haleur de la machine. 

La Garonne, capitaine Guerin, vapeur 
à peu près du même modèle , suivit 
de près la Gironde. Ce steamer entra 
dans notre port le 26 mars 1838. Il était 
parti le 21 au soir île la rivière de Bor- 
deaux et avait séjourné deux jours à 
Brest. 

C'est l'année suivante qu'un paquebot 
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à vapeur jeta les jalons de la ligne qui 
prit bientôt tant d'importance entre 
le Havre et Hambourg. 

« Le paquebot à vapeur connu sous le 
nom de Le-Commeree-de-Hambourg » 
— lisait-on dans un avis publié en 
Mars 1834, « duportde3Q0tonneaux, dou- 
blé cloué et chevillé en cuivre, commen- 
cera son service du Havre à Hambourg 
le 1 er mai 1834, et continuera s s voya- 
ges de quatre jours en quatre jours, en 
attendant la mise en activité de deux 
autres paquebots. Chambres et lits pour 
60 à 70 passagers. Le steamer prendra 140 
à 150 tonnes de marchandises. — Prix de 
passage : l r0 chambre, 175 fr. ; 2 e , 125 ; 
3 e , 75. — Fret : marchandises lourdes, 
30 fr. par tonneau ; légères et volumi- 
neuses, 1 fr. par pied cube. Or, 1/6 0/0, 
argent, 1/8 0/0, sans assurances, le 
tout avec 14 0/0 avaries et chapeau. » 

Le bateau prit son poste au bassin de 
la Barre, côté Ouest, près du pont d'An- 
goulème. Il était à la consignation de 
M. Albrecht et C e . 

Il fut remplacé, au bout de quelques 
mois, par Le- Hambourg, capitaine Ba- 
ladier (Mars 1835), bientôt suivi lui- 
même par Le-Havre, capitaine Gotrot. 
Les départs eurent lieu régulièrement 
du Havre et de Hambourg tous Jes sa- 
medis. Ces paquebots, de 100 pieds de 
longueur, et munis de deux machines à 
basse pression de la force de 120 che- 
vaux, pouvaient porter 400 tonneaux. 

Les aménagements pour passagers 
étaient vastes et élégants. Ils trans- 
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portaient également les lettres et par- 
taient après l'arrivée de « l'estafette », 
de Paris. 

Le-Hambourg fit sa première traver- 
sée en 52 heures, et celle du retour en 
53 heures. Il accomplit, plus tard, des 
voyages en 50 heures. 

Ce bateau est représenté dans un des- 
sin d'André Durand, publié en 1841, et 
fait le i« r juin 1839, au moment de son 
entrée au port. Il était à* deux mâts, 
gréé en goélette : sa cheminée, droite, 
mince, et s'élevant jusqu'aux deux 
tiers de la mature se terminait par une 
bordure évasée et dentelée ; le tuyau 
d'échappement de vapeur était sur- 
monté d'un renflement en forme d'am- 
phore; les tambours étaient assez éle- 
vés et très larges, l'arrière carré. 
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Développement des premières 
lignes de bateaux à vppeur — 
Organisation des services sur 
Brighton, Londres, Belfast, Du- 
blin et Liverpool, Rotterdam, 
Dunkerque, Cherbourg, Copen- 
hague et Saint-Pétersbourg — 
Les constructions navales au 
Havre de 1835 à 1840. 

La période de notre histoire locale 
qui s'étend de 1835 à 1840 est marquée 
tout à la fois par le développement des 
lignes à vapeur déjà existantes, par la 
création de services nouveaux, dont la 
plupart subsistent encore, en même 
temps que par les succès nombreux et 
importants obtenus par nos chantiers et 
ateliers havrais. 

C'est presque exclusivement vers les 
porls du Nord que se dirigent cette 
activité et ce rayonnement naissants. 
On voit nos relations avec l'Angleterre 
s'étendre par la création : 1° d'une ligne 
sur Brighton, desservie par les stea- 
mers Queen -of - Netherland (1835) , 
Mountaineer (1836), à la consigna- 
tion de MM. Guillou et Bertran (dé- 
parts 2 fuis par semaine) ; 2° d'nn ser- 
vice direct sur Londres, où Ton voit 
entrer successivement en ligne : la 
Queen- Adélaïde, capitaine Asken (1835), 
de 250 tonneaux et de 120 chevaux, 
consignataire Dawidson (prix du pas- 
sage : l re , 30 shillings ; 2 e , 1 livre) ; 
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le Jàhn-Wood, capitaine Woodrupt, le 
Monarch (1836) (consignataire Wood, 
Hôtel Wheeler, Grand-Quai), la Clyde 
(1837). 

En 1838, le Phénix, capitaine Cort- 
num, vapeur français, construit dans 
les chantiers de M. Normand, et mû par 
une machine due au constructeur an- 
glais Barns vint faire, dans cette di- 
rection, concurrence aux steamers an- 
glais. Ce beau navire, qui pouvait con- 
tenir 106 passagers de cabine, emporta 
à *a première traversée du Havre à 
Londres 60 voyageurs et 41 au retour ; 
il effectua ces deux trajets en 18 et 
20 heures. Il se signala, plus tard, par 
une traversée de 16 heures. Le Morning 
Herald fit le plus grand éloge de ce 
vapeur et donna une relation de la fête 
qui eut lieu à bord pendant son premier 
séjour à Londres. Le Phénix fut visité 
par une foule de notabilités anglaises, 
membres du Parlement, commerçants, 
ingénieurs, qui, dans de nombreuxtoasts, 
adressèrent les plus chaleureux compli- 
ments aux constructeurs et aux arma- 
teurs. Le Phénix s'amarrait dans le 
bassin du Roi, quai Videcoq. 

En 1837, M. Mousset était consigna- 
taire du steamer L.-Beresford, sur 
Southampton ; le Calpe, le Grand-Turk, 
capitaine Wrighton (cosignataire Gillo), 
YAriadne, capitaine Fuzard (cosigna- 
taire Chanoin), le Cornubia, prirent 
place successivement sur la ligne de 
Southampton de 1838 à 1839. 

A la même époque débutèrent les dé- 
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parts sur Belfast avec YAthlône, capi- 
taine Brown (avec escale à Plymouth 
et Kingston) , le Thames , capitaine 
William ; sur Dublin (avec escale à 
Plymouth) , avec le Britannîa et le 
Leeds ; sur Liverpool, Beltast et Dublin, 
avec le Royal- William, capitaine Swain- 
son (R. N.) et le Duc- de-Cambridge . 

Dès 1834, Y Actif, capitaine Pasquer, 
avait fait quelques traversées sur Rot- 
terdam, avec escale à Dunkerque (con- 
signataire Labor y Perez), Mais c'est 
seulement en 1839, lorsque la Compa- 
gnie, dont M. Ph. Albrecht était le di- 
recteur, ajouta à sa flotte, déjà compo- 
sée du Havre et du Hambourg, le Pa- 
ris, de 600 tonneaux, et le Rotterdam, 
de 500 tonneaux, que ce dernier navire, 
doublé en bronze, fut spécialement af- 
fecté aux traversées entre le Havre et 
le Port Hollandais. Les départs avaient 
lieu tousles dix jours. (Prix du passage, 
70 fr. en première et 45 fr.en seconde.) 
La même Compagnie assura, quelque 
temps après (1839), nos relations avec 
Anvers, par son steamer Havre, capi- 
taine Verspecke. L'année précédente, 
le Paris avait été affecté à un service 
entre le Havre, Bordeaux et Hambourg. 

La li^ne de Bordeaux semblait alors 
particulièrement fructuiuse et recher- 
chée. En 1837, la Compagnie, dont MM. 
Balguerîe et C e étaient les agents, 
avait ajouté à La-Garonne et à La-Gi- 
ronde la Ville-de-Bordeaux. Ce stea- 
mer, d'une capacité de 500 tonneaux, 
possédait une machine de 150 chevaux. 
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Il était en correspondance avec les au- 
tres steamers partant du Havre (passa- 
ges 60 fr. en première, 45 fr. en se- 
conde). Il fit son premier voyage de Bor- 
deaux au Havre du 25 octobre 1837 au 
5 novembre, après escale à Brest 
(Agence Centrale à Paris, chez MM. De- 
lamare, Martin et Didier). 

Deux ans après, MM. Esclavy et G e 
affectèrent aux traversées du Havre à 
Bordeaux la Ville-de- Paris, capitaine 
Lechartier. 

En 1838, le steamer Tage, de 600 ton- 
neaux, doublé en bronze, construit chez 
M. Normand et dont les machines, de 
220 chevaux de force effective, sortaient 
de chez le constructeur anglais Cocke- 
rill, fut annoncé comme devant commen- 
cer an service entre le Havre et Saint- 
Pétersbourg, avec escale à Copenhague. 
Mais il fut devancé par le Paris, capi- 
taine Delarue, de la maison Albrecht, 
qui fut affecté, en septembre 1838, à 
des traversées entre le Havre, Elseneur, 
Copenhague et Saint-Pétersbourg (prix 
du passage : 400 fr. et 300 fr. pour Saint- 
Pétersbourg, 225 fr. et 175 fr. pour Co- 
penhague). 

Le Tage, qui était placé sous le com- 
mandement du capitaine Pitron, prit sa 
revanche Tannée suivante. Il apparte- 
nait à une compagnie dont à l'origine 
M. Hippolyte Duroselle était le direc- 
teur et M. P. Grandin, l'agent, mais à 
la tète de laquelle fut bientôt placé 
M. Ph. Albreght. Son premier départ 
eut lieu le 1 er Juillet : la durée des 
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traversées variait entre cinq ou six 
jours, escales comprises. 

L'organisation du service sur Saint- 
Pétersbourg reçut une grande publicité ; 
les avis de départ annonçaient que la 
compagnie avait obtenu, pour cette na- 
vigation « le privilège exclusif de S. M. 
l'empereur de toutes les Russies », 

A la même époque, des progrès très 
sérieux furent réalisés dans nos services 
côtiers. MM. Alexandre Bossière et C e 
établirent des relations régulières avec 
Cherbourg par les steamers Océan, capi- 
taine Liard, et Colibri. MM. Ed. Corbière 
et Brostrom Jeune inaugurèrent, en 
1839, les départs pour Morlaix avec le 
Morlaisien, capitaine Moal, vapeur de 
140 chevaux ; enfin, les traversées sur 
Dunkerque, commencées très irréguliè- 
rement en 1833, par le vapeur Estafette, 
capitaine Audibert, furent effectuées pé- 
riodiquement, à partir de 1836, par le 
steamer Commerce -de-Lille, capitaine 
Norsen (consignataires Sergent et C e ), 
auquel le vapeur Maréchal-de-Villars, 
capitaine Vranken (consignataire MÉ- 
nard-Barrois, 20, rue des Viviers), vint 
faire concurrence Tannée suivante. Ces 
navires partaient environ six fois par 
mois. Leurs traversées duraient 15 à 18 
heures. 

L'état du port du Havre n'était mal- 
heureusement pas, à cette époque, en 
rapport avec les progrès réalisés par 
les constructions navales. L'insuffisante 
largeur des écluses des bassins du Roi 
et de la Barre étaient, notamment, l'ob- 
jet des plus vives doléances. 
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Le Journal du Havre se faisant l'ér 
cho des plaintes du commerce de la 
place signalait que M. Normand était 
obligé de faire des prodiges d'ingénio- 
sité pour assurer aux navires construits 
dans ses chantiers et destinés au port 
"du Havre une stabilité suffisante à 
cause de l'étroitesse d'entrée de nos 
bassins à flot, dont les tambours proé- 
minents des navires à roues accen- 
tuaient considérablement les inconvé- 
nients. On établissait des comparai- 
sons désagréables avec les progrès réa- 
lisés à l'étranger, et Ton se demandait 
avec inquiétude, en présence du succès 
obtenu par les transatlantiques anglais : 
Sirius, Great- Western, Président- Was- 
hington et Herman, si le Havre, placé 
dans l'impossibilité de recevoir ces 
« navires géants » n'était point destiné 
à perdre, à bref délai, ses communica- 
tions directes avec New-York ; si 
même, attirés par les relations rapides 
des ports anglais avec les Etats-Unis, 
les navires du grand cabotage, venant 
du Nord de l'Europe, n'allaient pas peu 
à peu déserter notre port. 

C'est à cette époque que commença 
une campagne très vive en vue de l'a- 
chèvement de l'écluse et du bassin de 
la Floride. On prétendait — fait assez hu- 
miliant pour Tamour-propre Havrais — 
que M. Normand n'étant point gène p3r 
les mêmes préoccupations, avait eu 
beaucoup plus de facilités pour la cons- 
truction du Castor et du Pollux, stea- 
mers destinés à faire le service entre 
Saint- Valéry et Londres. 
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Nous sommes ainsi amenés à signa- 
ler, en passant, les progrès réalisés par 
nos chantiers et ateliers havrais. Le 
Castor, dont nous venons de parler, 
atteignit une vitesse de 12 nœuds 1/2 à 
ses essais ; YHercuLe (remorqueur), 
construit pour le compte de la Compa- 
gnie Vieillard, par M. Normand ; les 
Etoiles ~N°-i etN°-2, sorties des mêmes 
chantiers et munies de machines Barns, 
donnèrent également d'excellents résul- 
tats. Le dernier de ces navires fit un 
essai à 11 nœuds 1/4. 

La construction des machines ma- 
rines était également très en progrès 
dans notre ville. 

Le constructeur parisien Cave, auteur 
des machines de plusieurs des navires 
dont nous avons cité les noms, avait 
trouvé au Havre un émule et un concur- 
rent. Son confrère et ami, M. François 
Mazeline, traça, en 1839, le plan de la 
machine du National, destiné à faire le 
service entre Harfleur et Hon fleur. 

Cette machine, la première qui fut 
entièrement construite au Havre, fut 
exécutée par MM. Mazeline frères et 
Lepage. Les roues, de dix pieds de dia- 
mètre, donnèrent trente tours à la mi- 
nute. « MM. Mazeline et Lepage, li- 
» sait-on dans une relation des essais 
» du National, n'emploient que des ou- 
» vriers français qu'ils ont formés eux- 
» mêmes et "dont l'habileté ne redoute 
» aucune concurrence ; leurs ateliers 
» sont montés pour confectionner des 
> machines de 140 chevaux. » 




Les constructions navales au Havre 

en 1840. — Inventions nouvelles. 

— Développementdes lignes 

existantes. 



En 1840, le 13 juillet, avaient lieu les 
essais du Honjleur, dont les machines 
sortaient également dechezMM. Mazeline 
frères, elles étaient de 70 chevaux de 
force, à basse pression, et donnèrent, 
malgré la surface considérable des au- 
bes, 32 coups de piston à la minute. 
Elles étaient à expansion et présentaient 
plusieurs particularités. D'abord, afin 
d'éviter l'oxydation, toutes les pièces ex- 
posées au contact de l'eau de mer étaient 
en fonte ; les coffres de décharge étaient 
munis de clapets supposant à l'intro- 
duction de l'eau de mer ; ensuite, ses 
excentriques étaient d'un nouveau 
genre, les colliers roulant sur un chape- 
let de rouleaux ne travaillant que sur 
leur zone. Il en résultait une économie 
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de force et de durée. Enfin les aubes pi- 
votantes de ce navire étaient d'une cons- 
truction très simple et les pièces de 
forge d'une exécution facile, ce qui per- 
mit d'avoir des pièces de rechange et 
de remplacer à volonté les organes 
endommagés. 

Constatons, en passant, et sans vou- 
loir d'ailleurs empiéter sur un domaine 
qui n'est pas le nôtre, que les idéee 
étaient particulièrement tournées, à 
cette époque, vers tous les perfectionne- 
ments des machines à vapeur. 

M. de Jouffroy, fils du marquis de 
Jouffroy qui, en 1782, expérimenta le 
premier pyroscaphe sur la Saône, venait 
de mettre en pratique l'invention d'une 
roue palmipède, ainsi décrite par le 
journal le Commerce. « Partant de cette 
idée fort simple que la nature, plus ha- 
bile dans ses créations que l'homme 
dans ses copies, n'a jamais doté les ani- 
maux nageurs de rames agissant circu- 
lairement. M. de Jouffroy s'est proposé 
d'imiter le plus possible l'appareil des 
palmipèdes, et son navire est une sorte 
d'automate qui se meut sans produire, à 
la surface du fluide environnant, plus 
d'agitation et de remous que ne le fait le 
cypne, ou un martin-pêcheur . 

« La goélette de même modèle, destinée 
à la navigation transatlantique, que les 
curieux peuvent voir sur la Seine, a 
64 pieds de long, 16 pieds 1/2 de large, 
17 de tirant d'eau et jauge environ 120 
tonneaux. Son aire de résistance est 
de 10 mètres carrés. Pour un navire de 
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mer de celte dimension, mû à l'aide des 
roues à palettes en usage, il faudrait, 
pour arriver au même résultat, dé- 
ployer une force motrice de 77 chevaux 
vapeur. Or, la force employée dans les 
essais n'a été que de 15 chevaux. 

Ce navire a remonté facilement le 
courant de la Seine à la vitesse de 10 à 
11 kilomètres par heure : cette vitesse 
pourra être portée à 15 où 16 kilomè- 
tres avec une dépense de combustible à 
peine égale à la moitié de celle des ba- 
teaux à roues du même genre. 

Cette invention fut soumise à l'appré- 
ciation d'une Commission composée de 
MM.Arago, Sezine, Pomelier et Ch. Du- 
pin. 

A la même époque la Litterary Ga- 
zette signalait un projet au moins aussi 
original. Il s'agissait d'un navire sans 
organes propulseurs en dehors de la 
carène, et mis en mouvement par une 
roue semblable à la turbine employée 
dans les industries se servant de l'eau 
comme force motrice. 

« Ces bateaux d'un nouveau genre, 
disait le journal anglais, n'ont pas de 
roues ni d'ouvrages extérieurs d'au- 
cune espèce. Toute la machine se 
trouve dans la cale du navire où est 
placée une roue horizontale mue par la 
puissance de la vapeur et agissant sur 
un courant d'eau qui. entrant par l'a- 
vant et sortant par l'arrière, ajoute une 
grande rapidité à la marche du navire. 

» Au moyen d'un procédé aussi ingé- 
nieux que simple le navire peut se tour- 
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ner dans tous les sens et sa marche 
peut être accélérée, ralentie ou même 
entièrement arrêtée à volonté. » 

.** 

En 1839, la Compagnie Albrecht mit 
en service, d'abord sur Rotterdam et 
plus tard sur Saint-Pétersbourg, le beau 
steamer Amsterdam, capitaine Audibert. 
Les vapeurs de cette Compagnie s'amar- 
raient bassin du Roi, en face de l'Arse- 
nal, à l'endroit où a été établi, plus 
tard, le poste des bateaux de Liverpool, 

L'Amsterdam est représenté dans 
une des gravures de l'ouvrage de 
Morlent : c'était un navire à forme fine, 
à l'avant très effllé, gréé en brick-goé- 
lette ; sa cheminée» très haute et très 
fluette, était placée très en arrière des 
tambours et de la passerelle. 

A cette époque, les services que diri- 
geait M. Albrecht prirent comme raison 
sociale « Société l'Europe » et ajoutè- 
rent à leurs lignes de Saint-Pétersbourg 
des départs bi-mensuels sur Lisbonne, 
Cadix et Marseille avec les vapeurs 
Tage et Amsterdam, en correspon- 
dance, à Marseille, avec les vapeurs de 
M. Max Fraissinet sur Civita-Vecchia 
et Naples. (Prix du passage du Havre à 
Lisbonne 300 et 200 fr. ; du Havre à 
Cadix 350 et 250 fr. On payait les tarifs 
en vigueur de Cadix à Marseille et aux 
ports italiens). La Russie et le Dane- 
marck se trouvèrent ainsi reliés au Sud 
de l'Europe par une ligne de steamers 
français. 



— 32 - 

La perle du « Phénix » — Une cause 

célèbre — Statistiques — Le 

transport des cendres de 

Napoiéon abord de ia 

« Normandie » 

Le 25 octobre 1840 se produisit un 
sinistre maritime qui eut un reten- 
tissement considérable : le steamer 
français le Phénix, capitaine Lefort, 
allant de Londres au Havre, venait 
d'être oulé, dans la nuit, par le stea- 
mer anglais Brttannia, de la ligne con- 
currente, allant du Havre à Londres. 

La nouvelle de la perte du Phénix 
causa au Havre une sensation profonde, 
bien qu'on ait su, dès le premier mo- 
ment, qu elle n'avait point fait de vic- 
time. La population maritime était, en 
effet, trèsflère de ce beau navire, qu'elle 
considérait comme le chef-d'œuvre de 
M. Normand, et qui avait pris une su- 
périorité marquée sur les paquebots de la 
ligne anglaise concurrente. 

D'autre part, les souvenirs qu'avaient 
laissés sur nos côtes les guerres avec 
l'Angleterre, les blocus et les bombar- 
dements du Havre par ses flottes et, 
surtout, les ressentiments encore ina- 
paisés, qu'avaient fait naître, dans les 
familles de nos marins Havrais, les 
odieux traitements infligés aux pri- 
sonniers français sur les pontons an- 
glais, pendant les guerres de la Révo- 
lution et de l'Empire, étaient bien de 



— 33 - 

nature à surexciter les passions au 
plus haut degré. 

On avait appris ce sinistre par des 
lettres de deux passagers français et 
d'un passager anglais parvenues au 
Havre les 26 et 29 octobre. Le 29 octo- 
bre 1840, MM. Guillou et Bertrand, 
propriétaires de ce beau vapeur, rece- 
vaient le rapport du capitaine Lefort, 
précédé d'une lettre dans laquelle la 
manœuvre du steamer abordeur Britan- 
nia était qualifiée d'incompréhensible. 

D'après le rapport, le Phénix, qui 
avait quitté Londres à 9 heures 1/4 du 
matin, se trouvait, à 8 heures 1/4 du 
soir, à 3 milles environ au sud du feu 
de Dungeness, marchant à 9 nœuds en- 
viron, par un vent de Nord-Ouest, faible 
brise. Vers 9 heures, après avoir évité 
quelques bateaux de pêche, le capitaine 
Lefort aperçut un feu de navire par le 
bossoir de tribord, et donna Tordre de 
laisser arriver pour passer encore à 
une plus grande distance de ce feu. 11 
reconnut que c'était celui d'un navire 
qui devait courir bâbord amures. Ses 
voiles étaient dehors, mais au lieu de 
loffer en venant sur bâbord, ce qui l'au- 
rait éloigné du Phénix, il semblait au 
contraire vouloir laisser arriver. Le 
capitaine Lefort le hélâ plusieurs fois 
pour le faire loffer, mais inutilement. 
L'avant du Britannia frappa perpendi- 
culairement le Phénix par le travers de 
Técoutille de la cale avant, 3 pieds sur 
l'avant du grand bau à tribord. 

Le Britannia vint s'élonger contre le 
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Phénix, et, avec son côté de bâbord, 
avaria le tambour et la roue de tribord 
du vapeur français. Malgré les efforts 
faits pour boucher le trou, et Je jeu des 
pompes, la machine fut envahie par 
trois pieds d'eau. Il fallut mettre les 
embarcations à la mer pour sauver les 
passagers et l'équipage. Lorsque, le der- 
nier, le capitaine quitta son navire, l'a- 
vant était déjà plongé dans l'eau jus- 
qu'au mat de misaine ; il sombra quel- 
ques secondes après. L'équipage et les 
passagers du Phénix furent recueillis à 
bord du Britannia qui n'avait reçu que 
des avaries insignifiantes et qui arriva 
à Londres le 26. 

La cargaison, d'une d'une valeur de 
200,000 fr. et tous les effets des passa- 
gers furent perdus. M. Guizot, qui de- 
vait prendre passage sur le Phénix, 
avait dû prendre, au dernier moment, 
la voie de Calais. Ses voitures, ses ef- 
fets et les dépêches qui avaient été con- 
fiées à une personne attachée à l'am- 
bassade, furent perdus dans ce nau- 
frage. 

Cet événement était d'autant plus dé- 
plorable que, suivant la règle adoptée 
par toutes les Compagnies de steamers 
du Havre, le Mémo? n'était pas assuré. 

Plusieurs journaux anglais, notam- 
ment le Standard, cherchèrent à rejeter 
la responsabilité de ce sinistre sur le 
capitaine Lefort, en prétendant que le 
Phénix avait un fanal à son grand mat 
et deux autres sur ses tambours vers le 
centre du navire, qui jettaient une 
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grande lumière sur le bord et qui 
avaient pu éblouir les yeux du timon- 
nier et le tromper sur la direction que 
suivait le navire français. 

Les journaux de notre ville firent res- 
sortir toute lïnvrakemblance de cette 
version, d'où il paraissait d'ailleurs ré- 
sulter implicitement que le capitaine 
anglais n'était pas à son poste. De plus, 
une lettre écrite au Journal du Havre 
par un parisien, M. Dufour, tailleur, 
rue Saint-Denis, vint signaler que le 
Britannia était coutumier du fait. M. 
Dufour affirma, en effet, que, se trouvant 
à bord du Britannia en août 1839, il 
fut témoin de l'abordage de ce navire 
avec une embarcation pontée qu'il dé- 
mâta dans la Tamise, par suite du dé- 
faut d'attention du pilote-timonier dis- 
trait, et de l'absence du capitaine sur 
le pont. M. Dufour citait comme autre 
témoin de ce fait le fils d'un aide de 
camp de Louis-Philippe, qui se trouvait 
avec lui à côté du timonier, au moment 
de l'accident. 

L'affaire fut portée devant le tribunal 
de commerce du Havre. Une foule consi 
dérable se pressait dans la salle d'au- 
dience lorsqu'elle tut appelée, le 19 
janvier 1841. M. Hermé présidait. MM. 
Guillou et Bertrand, armateurs du Phé- 
nix, réclamaient à la Compagnie an- 
glaise propriétaire du Britannia, 700,000 
francs de dommages et intérêts, par 
l'organe de M e Robion, avocat au bar- 
reau du Havre. La Compagnie anglaise 
et M. Stranack, capitaine du Britannia, 
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étaient défendus par une des célébrités 
du barreau parisien, M® Gh. Dupin, dé 
puté. 

Le tribunal commença par rejeter 
l'exception d'incompétence formulée par 
M e Dupin et, après de longs débats, 
rendit, plusieurs semaines après, un 
jugement qui appréciait, dans les termes 
suivants, les explications fournies par 
le capitaine anglais : 

« Attendu qu'il est impossible que 
» l'abordage ait eu lieu comme le rap- 
» porte le capitaine Stranack ; qu'on ne 
» s'explique pas, en effet, comment, 
» dans la position où se trouvaient le3 
» deux navires au moment de l'événe- 
» ment, le « Phénix », en travers sous le 
» vent, aurait pu courir sur le « Bri- 
» tannia », au vent ; qu'il aurait donc 
» fallu qu'il marchât en travers, ce qui 
» est inadmissible ; que la nature et le 
» siège des avaries du Phénix prouve 
» que c'est le Britannia qui, lorsque le 
» Phénix dans son aire avait le cap au 
» Sud, est venu le frapper perpendicu- 
» lairement avec son avant. » 

En conséquence, la Compagnie an- 
glaise perdit son procès. Elle fit appel 
devant la Cour Royale de Rouen et y fut 
représentée par M e Daschamps. M e *Sé- 
nard plaidait pour les armateurs du 
Phénix. Le jugement du tribunal du 
Havre, qui condamnait la Compagnie 
anglaise à payer à MM. Guillou et Ber- 
trand la somme de 700,000 fr., fut pure- 
ment et simplement confirmé par la 
Cour. La Compagnie anglaise, usant 
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de la faculté que lui donnait la loi fran- 
çaise, déclara alors faire abandon du 
navire coupable et du fret* 

MM. Guillou et Bertrand se rendirent 
aussitôt en Angleterreoù ils s'attendaient 
à rencontrer de nombreuses difficultés ; 
mais la Compagnie anglaise, qui avait 
intérêt à ne point se créer en France 
une situation impossible, s'exécuta d'as- 
sez bonne grâce. Aussi, un beau matin, 
les guetteurs du sémaphore signalèrent- 
ils un gros navire qu'ils connaissaient 
bien, mais qui leur semblait offrir une 
particularité inexplicable : il avait 
changé de pavillon, « chose inouie, dit 
le JourncU du Havre, l'union Jtck ne 
flottait plus à sa poupe ; le pavillon ba* 
riolé des trois royaumes. ne protégeait 
plus l'enfant de la Tamise, et c'était bel 
et bien le pavillon français qui l'avait 
remplacé. C'était le PhéHix qui renais- 
sait de ses cendres ». 

Malheureusement, MM. Guillou et 
Bertrand se trouvèrent, une fois en pos- 
session du Britannia, en présence d'une 
difficulté aussi grave qu'imprévue. La 
législation en vigueur s'opposait, en 
effet, à la francisation de tout navire 
construit à l'étranger. De telle sorte que 
le Brllannia, renié par les Anglais, 
n'aurait porté qu'un jour, et encora illé- 
galement, notre pavillon nationnal ! La 
valeur du navire était, heureusement, 
assez considérable pour dédommager les 
armateurs' français d'une partie de leur 
perte. 
, Telle fut l'affaire du Phénix, qui pas- 
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sionna le public havrais au plus haut 
point, et dont on continua à parler pen- 
dant plusieurs années. Beaucoup de 
marins s'obstinèrent k croire, bien que 
rien de précis ne permit de l'affirmer 
que la malveillance et la jalousie n'é- 
taient point étrangères à ce sinistre. 

*** 

Le public éprouvait encore, à cette 
époque, certaines appréhensions à voya- 
ger sur les navires à vapeur, principa- 
lement à cause des dangers d'incendie 
ou d'explosion. 

Ces périls étaient encore assez grands. 
Ainsi, en 1838, six navires anglais fi- 
rent explosion, et, à peu près à la même 
époque, plusieurs steamers américains 
sautèrent ou prirent feu sur le Missis- 
sippi. Cependant, ces risques étaient 
moins considérables qu'on ne serait 
porté à le croire à une époque où les 
chaudières paraissaient n'offrir qu'une 
sécurité très relative. 

En effet, il résultait d'une enquête 
faite par l'Amirauté anglaise, en 1838, 
que le nombre des navires de cette na- 
tionalité était : 

en 1817 de 14 

— 1822 — 85 

— 1827 —255 

— 1832 —324 

— 1838 —766 

Or, le chiffre des personnes ayant péri 
pendant ces 21 ans, par suite d'acci- 
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dents survenus à des navires à vapeur, 
était de 576, et, dans ces sinistres, sont 
compris un certain nombre de naufra- 
ges dus à des circonstances complète- 
ment indépendantes du fonctionnement 
des machines. 

Il est nécessaire d'ajouter, toutefois, 
que les steamers étaient encore, pour 
la plupart, de dimension restreinte et 
que leurs traversées étaient relative- 
ment courtes. C'est à peine, en effet, si 
les premiers steamers transatlantiques 
avaient pu faire leurs preuves. 

*% 

La fin de Tannée 1840 fut marquée 
par un événement considérable : la 
translation des cendres de Napoléon, de 
Sainte-Hélène à Paris. Le cercueil de 
l'Empereur avait été rapporté à Cher- 
bourg! par la frégate La-Belle -Poule. 
C'est le steamer Normandie, capitaine 
Bambine, du port du Havre, escorté par un 
autre de nos steamers, le Courrier, qui 
eut l'honneur de recevoir ce glorieux 
fardeau et de le porter en Seine jusqu'au 
val de la Haye, après avoir passé à 
l'ouvert des jetées de notre port. On 
lira sans doute avec intérêt le récit de 
ce voyage, que nous avons retrouvé 
dans les journaux du temps. 




Translation des cendres de Napo- 
léon de Sainte- Hélène à Cher- 
bourg — La « Belle-Poule » — Le 
transport de Cherbourg à Paris 
— La « Normandie » — Le passage 
du convoi à l'ouvert des jetées du 
Havre — L'arrêt à Quillebeuf — 
Le transbordement sur la « Do- 
rade n° 2 ». 



Le gouvernement de Louis Philippe 
avait décidé, à la suite d'un accord avec 
l'Angleterre, la translation du corps de 
l'Empereur, de Sainte-Hélène -où il re- 
posait depuis le 5 mai 1821 — dans la cha- 
pelle des Invalides. La frégate la BeUe- 
D oule, qui était alors aux Antilles, re- 
çut l'ordre de se rendre à Sainte-Hé- 
lène. Le prince de Joinville fut délégué 
pour recevoir la dépouille mortelle de 
Napoléon. 

L'exhumation eut lieu en présence du 
prince, des généraux Bertrand et Gour- 
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gaud, compagnons fidèles de l'exilé, et 
de l'équipage de la Belle-Poule tout en» 
tier. Le corps était enfermé dans quatre 
cercueils : le premier était légèrement 
endommagé ; le second, en plomb, fut 
trouvé en bon état, il en renfermait 
deux autres, l'un en bois, l'autre en fer 
blanc. Ce dernier était tapissé d'un re- 
vêtement de satin qui s'était détaché et 
entourait le corps comme d'un linceul. 
« Lorsqu'elle fut soulevée, dit le Mes- 

> sager, la dépouille de Napoléon ap- 
» parut dans un parfait état de cunser- 
» vation ; une seule tache indiquait un 

> commencement de décomposition et 
» altérait l'un des traits du visage ; l'u- 
» nilorme était intact ; entre les jam- 
» bes, au-dessous du légendaire cha- 

> peau, se trouvaient deux vases d'ar- 
» gent renfermant l'un, le cœur, l'au- 
» tre, l'estomac. L'une des mains était 
d restée légèrement soulevée ». 

Partie le 18 octobre 1840 de Sainte- 
Hélène, la Belle-Poule atteignit Cher- 
bourg, après une traversée de quarante- 
deux jours. La frégate fut visitée par 
une foule considérable, au milieu de la- 
quelle figuraient beaucoup de nos conci- 
toyens amenés du Havre par le Ham- 
bourg et le Morlaisien. 

Le gouvernement avait affrété le va- 
peur Normandie, capitaine Bambine, 
affecté au service du Havre à Rouen, 
pour transporter le corps de Cherbourg 
jusqu'au Val de la Haye, en Seine. Ce 
navire avait reçu, dans l'Arsenal, des 
aménagements spéciaux à cet effet. Le 
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Rôdeur, de la Marine Royale, les va- 
peurs Courrier et Seine y du port du 
Havre, avaient été désignés pour con- 
voyer la Normandie et transporter 
l'escorte. Cette flottille, immobilisée à 
Cherbourg pendant quelques jours, par 
suite des rigueurs de la saison, se mit 
en marcbe dans la nuit du 8 au 9 dé- 
cembre 1840. 

Le cortège devant défiler en vue du 
port du Havre, les autorités locales, le 
régiment de ligne, la garde nationale, 
avaient été convoqués pour le 9 dé- 
cembre au matin, sur la jetée Nord et 
la place de Provence. 

Malgré l'affreux état des chemins, la 
garde nationale de Montivilliers, au 
grand complet, avait marché toute la 
nuit et arriva au Havre à six heures 
pour joindre son salut à celui de la 
garde citoyenne du Havre. 

La flottille fut signalée au large, par 
les guetteurs de la Tour François-I er , 
vers 6 heures 1/2 -du matin, elfe était 
en avance d'une heure au moins, ce qui 
occasionna un certain désarroi parmi 
les autorités civiles. Vers 7 heures, la 
Normandie, pavoisée de drapeaux tri- 
colores, depuis le pont jusqu'à la pomme 
des mâts, mit le cap sur la Tour et 
gouverna pour passer le plus près possi- 
ble des jetées. Elle se présentait alors 
de trois quarts par rapport à la terre et 
le tambour de bâbord dérobait la cha- 
pelle ardente à tous les regards. Mais, 
lorsque son navire fut arrivé à faible 
distance de la jetée Nord, le capitaine 
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Bambine le fit lentement revenir sur 
tribord. C'est alors qu'apparut, sur le 
gaillard d'arrière, le vaste cercueil, re- 
couvert d'une draperie noire à croix 
blanche et éclairé par des fanaux ar- 
dents. 

« A ce moment, dit le Journal dit Havre 
» du 9 décembre 1840, auquel nous avons 
» emprunté les détails qui précèdent, 

> le soleil se levait au-dessus des colii- 

> nés qui ferment le lit de la rivière et 
» faisait pâlir les flammes funéraires ; 
» ses rayons dorés tombaient sur la 

> chapelle ardente, d'où semblaient jail- 

> lir des milliers d'étincelles. Le cer- 

> cueil apparaissait comme entouré 

> d'une atmosphère lumineuse d'où s'é- 
» chappaient en éclairs les reflets de la 
» couronne d'or qui surmontait le drap 
» mortuaire. Napoléon rentrait en 
» France ceint d'une auréole de lu- 

> mière, et c'était le soleil d'Austerlitz 
» qui saluait le retour du héros. » 

Une salve d'artillerie salua la Nor- 
mandie à son entrée en Seine. Le na- 
vire s'arrêta à l'extrémité de l'arrondis- 
sement du Havre, en face de Quillebeuf, 
à l'endroit qui reçut le nom de « Port- 
Jérôme » et où fut élevée, plus tard, une 
colonne commémorative. Du côté de 
Quillebeuf étaient rangées les gardes na- 
tionale* de Pont-Audemer, Saint-Aubin, 
Sainte-Opportune et de toutes les loca- 
lités jusqu'à Trouville. Sur la rive op- 
posée, la garde nationale de Lillebonne 
et des communes voisines présentaient 
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les armes. Pendant cet arrêt, un fait se 
produisit, qui toucha profondément l'as- 
sistance : on vit tout à coup de vieux 
soldats des guerres,de la Révolution et 
de l'Empire se précipiter dans l'eau, 
malgré l'intensité du froid et se cram- 
ponner à la Normandie pour voir de 
plus près le cercueil du général qui les 
avait tant de fois conduits à la victoire, 

La Normandie continua sa route 
jusqu'au Val-de-la-Haye, où le corps fut 
transporté sur le vapeur Dorade-n°-2. 

Quelque temps après, une sorte de 
cénotaphe à jour, avec inscription com- 
mémorative, fut érigé sur la Norman- 
die. Une plaque de cuivre laminé et 
poli, de 2 mètres 28 sur 70 centimètres, 
fut placée sur le capot, à l'emplacement 
des planches qui supportaient le cercueil, 
elle était entourée d'une balustrade 
rectanguluaire de 50 centimètres, sur- 
montée de cassolettes thuriféraires et 
ornée de croisillons, avec, en relief, un 
aigle et unN couronné. Au centre figu- 
rait un tumulus antique, ombragé de 
saules, surmonté de l'épée et du petit 
chapeau, et encadré d'un morceau d'a- 
cajou provenant du cercueil de Sainte- 
Hélène. 

Ce monument, dont toutes les parties 
étaient en cuivre, était recouvert d'une 
-grande croix diagonale de forme bom- 
bée ; il avait été exécuté dans les ate- 
liers de MM. Mazeline frères. 

Telle fut la part prise, dans notrt ré- 
gion, à cet événement considérable qui 
laissa dans l'esprit de tous les speeta- 
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teurs une impression profonde. Autour 
du cercueil de Napoléon, et derrière 
les drapeaux qui formaient, au-des- 
sus du pont de la NonnandUe, comme 
une crinière tricolore, les imaginations 
émues croyaient voir, comme dans une 
vision, défiler tous les héros des guer- 
res de la République et de l'Empire, et 
briller toutes les gloires dont le temps 
semblait à la tois avoir conservé tout 
l'éclat et effacé les amertumes. 




Progrès dans les constructions 
navales en France et à lot ran- 
ger — Les premiers vapeurs 
à hélice construits au Havre 
— Le « Napoléon » — La 
« Bretagne » — Statis- 
tiques 

C'est en 1841 que le gouvernement 
français songea à doter notre flotte de 
guerre du premier navire à hélice. M. 
Normand avait pris l'initiative d'une 
proposition dont M. Humann, ministre 
des finances, fut le plus chaud défen- 
seur, et qui aboutit à la commande d'une 
goélette à vapeur mue par le propulseur 
nouveau que les "Anglais avaient déjà 
appliqué au steamer Archimede. 

Le lancement du nouveau navire, qui 
reçut le nom de Napoléon, eut lieu le 6 
décembre 1842. « Son bord — lisons- 
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» nous dans un compte rendu de cette 
» cérémonie — est franc de bout en 
» bout et ne présente ni cet énorme bau 
» faisant saillie, ni cfes lourds tam- 
» bours coupant si disgracîeusement les 
» lignes de la carène. On n'y voyait 
» point ce renflement du ventre qui in- 
» dique le point où se fait tout l'effort 
» de l'impulsion, et rien ne gênait le 
» coup d'œil qui, d'une extrémité à l'au- 
» tre y glissait le long de ses courbes 
» élégantes. » 

On admira beaucoup, au moment de 
la mise à l'eau, la légèreté et la 
finesse des proportions du Napoléon. 
Gréé eu trois-mâts goélette, il avait 
47 m ,50 de longueur, 3 m ,60 de tirant 
d'eau, et fut pourvu d'une machine dé 
120 chevaux. L'hélice avait un diamè- 
tre de 2 m ,29. Le Napoléon donna, à son 
essai préparatoire, une vitesse de 9 
nœuds 8 dixièmes, avec vapeur et voi- 
le*. «Par un phénomème nouveau, li- 
sait-on dans une relation de cette expé- 
rience, le nombre des coups de pistou 
ne paraît influer en rien sur la force de 
la machine; en outre, à certains mo- 
ments, le navire sur son aire prend une 
vitesse supérieure à celle de l'hélice. » 
Au second, essai, l'hélice ayant été 
changée, la vitesse obtenue fut supé- 
rieure à 10 nœuds ; au troisième essai» 
à toutes voiles et à toute vapeur, elle 
s'éleva à 12 nœuds 4. . 

Les ornements de la guibre et du 
couronnement, œuvre du sculpteur ha* 
vrais Haumont, étaient de véritables 
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œuvres d'art Sur l'avant, et dé chaque 
côté de la poulaine, était placé un aigle 
aux ailes déployées, exécuté en bas re- 
lief ; à l'arrière, dans un médaillon 
supporté par des figures allégoriques, 
était placé le portrait de Napoléon. 

Le 21 juin 1843, le navire partit du 
Havre pour Cherbourg, où il arriva 
après une traversée de sept heures. 

« On sait, disait le Phare de Ut Man- 
» che du 30 juin, que c'est le premier 
» bateau en fer auquel on applique le 
» nouveau système de propulsion con- 
» sistant en une vis à hélyce mue par la 
» vapeur et qui, placée à l'arrière et 
» immergée, tourne dans l'eau avec une 
» vitesse considérable, de manière à 
» faire filer au navire dix ou onze 
» nœuds ». 

A Cherbourg, le Napoléon, ayant à 
bord une Commission comptant parmi 
ses membres MM. Conte, directeur gé 
néral des postes, et la Gatinerie, chef 
du service de la marine, fit trois fois le 
tour de la rade à 11 nœuds. Il effectua, 
quelque temps après, son voyage de dé- 
but entre le Havre et Toulon, du 15 oc- 
tobre au 10 novembre, avec escale aux 
principaux ports de France, d'Espagne 
et du Portugal, à une allure régulière 
de 10 nœuds. 

La Marine commerciale suivit rapide- 
ment cet exemple, et, le 26 juillet, on 
lança des Chantiers du Perrey, pour le 
compte de la Compagnie d'Ille-et-Vi- 
laine, le steamer Bretagne, destiné à 
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faire un service régulier entre le Havre 
et Saint-Malo. Sa machine, construite 
par M. Paùwels, était de 120 chevaux, 
l'hélice était du système américain Erick- 
son. 

D'après les descriptions que nous 
avons retrouvées, cette nouvelle hélice 
« au lieu de former un pas de vis con- 
» tinu s'enroulant autour d'un axe 
» comme celle de Sauvage, consistait 
» dans un tambour évidé dans la surface 
> extérieure duquel ont été placées plu- 
» sieurs sections de vis espacées au 
» nombre de six sur toute la circonfé- 
» rence, afin d'éviter des frottements et 
» pour obtenir plus de force ». 

MM. Frédéric de GoNiNck et G e 
étaient, au Havre, les agents de la Com- 
pagnie d'Ille-et-Vilaine. 

Les Anglais, de leur côté, ne s'en- 
dormaient pas sur leurs premiers succès, 
multipliant les expériences, et mainte- 
nant leur avance sur les autres nations 
maritimes. 

On menait d'expérimenter, en Angle- 
terre, un nouveau propulseur, système 
Blacland, consistant, d'après les jour- 
naux anglais, en plusieurs plans incli- 
nés à angle droit sur un arbre de révo- 
lution horizontal placé comme l'hélice à 
l'arrière du navire et au-dessous de la 
flottaison en avant de l'étambot et à peu 
près parallèlement à la quille. 

On commençait également, de l'autre 
côté de la Manche, à appliquer l'hélice 
à la navigation transatlantique sur un 
grand steamer construit à Bristol, 
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d'abord dénommé le Mammoth, et qui 
prit plus tard le nom de Great-Britain. 
Il avait 320 pieds de long, 32 de creux, 
un tirant d'eau de 16 pieds. Son hélice 
était mise en mouvement par quatre 
machines de 250 chevaux . 

Ce steamer, à six mâts, fît ses pre- 
miers essais, par très gros temps, entre 
Bristol et Douvres. Sa vitesse varia en- 
tre 4 nœuds 3/4 en pleine tempête et 
dans des circonstances où un navire à 
aubes eût été complètement paralysé, et 
13 nœuds 2/3 par temps calme. 

Le Times faisait remarquer, à ce 
sujet, que, par grosse mer, les roues 
avaient le désavantage, par suite du 
roulis, de plonger ou de sortir complète- 
ment de l'eau, ce qui paralyse la ma- 
chine ou bien la fait partir tout à coup 
avec une vitesse occasionnant souvent 
des avaries considérables ; que dans les 
essais du Great-Britain, malgré le tan- 
gage, l'hélice n'était jamais sortie com- 
plètement de l'eau, et que la machine 
n'avait jamais varié de plus d'un demi 
coup à un coup de piston par minute. 

Le même journal , quelques jours 
après, publiait une intéressante statis- 
tique portant sur le nombre, les dimen- 
sions et la force des vapeurs existant, 
en mars 1845, dans les divers pays. Elle 
contenait les renseignements suivants 
en ce qui concerne les ports français : 
Calais, 3 steamers. Havre, 41, dé 43 à 
231 tonneaux, dont 12 construits en An- 
gleterre ; GranviUe, 1 ; St-Malo, 2 de 
35 à 60 tonneaux ; Brest, 2, plus 2 cor- 
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vettes et 3 frégates (transatlantiques à 
roues) ; Nantes, 20. de 22 à 150 ton- 
neaux et de 12 à 70 chevaux ; Bordeaux, 
27, de 27 à 85 tonneaux et de 14 h 20 
chevaux ; Marseille, 10, de 240 à 600 
tonneaux et de 60 à 160 chevaux. 




Les progrès de la navigation à va- 
peur — Perfectionnement de l'hé- 
lice — Le « Comte d'Eu » — Le 
lancement du « Dock flottant » — 
Le « Finistère » — Les machines 
de « l'Àriel » de la « Pomone » 
du « Roland ». 



De 1844 à 1850, les ateliers et Chan- 
tiers du Havre apportèrent une contri- 
bution très importante au perfectionne- 
ment de l'hélice et au progrès de la na- 
vigation à vapeur. 

Grâce aux efforts de l'initiative pri- 
vée, un complément indispensable fut 
même apporté au début de cette période 
à l'outillage du port du Havre, complè- 
tement dépourvu encore jde formes de 
radoub. 

M. Normand fut, en efîet, chargé par 
MM. Frédéric de Goninck et O, d'un 
travail délicat, qui était presque une 
nouveauté. Il s'agissait de la construc- 
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tion du bassin de carénage en bois qui 
a subsisté jusque dans ces dernières 
années et que toute notre population a 
connu sous le nom de Dock Flottant. 
Ce dock fut lancé le 31 juillet 1844, de 
la cale du bassin de la Barre ; il entra 
majestueusement dans l'eau, après avoir 
glissé avec la plus grande facilité sur 
douze coulisses, et fut fixé en face du 
quai d'Orléans à proximité de l'endroit 
qui porta pendant longtemps la déno- 
mination de Petit Nord. Deux passe- 
relles, placées sur un ponton, le met- 
taient en communication avec la terre. 
Ce Dock fut inauguré, le 11 novembre 
suivant, par le trois-mâts américain Du- 
ches$e-d' Orléans, de la ligne de New- 
York» qui y pénétra avec toute sa mâ- 
ture et son lest, représentant un poids 
total d'environ 850 tonneaux. 

Au commencement de 1846 (9 jan- 
vier) eut lieu, du même chantier, le lan- 
cement du vapeur en fer, le Finistère, 
destiné à doubler le Morlaisien, sur la 
ligne de Morlaix. 

Ce navire offrait les particularités 
suivantes : l'étrav6, la quille et l'étam- 
bot, présentant un développement de 55 
mètres de longueur, avaient été forgés 
dune seule pièce et sans écarts ; les 
membrures, en fer d'angle et d'un fort 
échantillon, étaient dressées sur cette 
longueur, en offrant entre elles un rap- 
prochement devant donner au navire un 
très grand degré de force et de solidité. 
La cale se composait de quatre ou cinq 
compatiments fermés par des cloisons 
en tôle complètement étanches. 
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Ce navire étant destiné à s'échouer 
journellement, six rangs de carlingues 
en tôle avaient été établis et liés sur les 
varangues pour supporter le poids de 
la machine. 

La machine, construite à Londres 
chez MM. Masser Ravenhill et C°, était 
à cylindres oscillants et k chaudières 
tubulaires, avec aubes mobiles. Elle 
était d'une force nominale de 120 
chevaux, qu'on espérait doubler en 
y apportant certains perfectionnements 
qui venaient d'être essayés. 

L'opération de la mise à l'eau, qui de- 
vait avoir lieu dans le courant de la 
matinée, fut reculée d'une marée, à 
cause du mauvais temps, et les Ha vrais 
purent assister au spectacle, peut-être 
sans précédent, d'un lancement aux 
flambeaux. Ce réveillon d'un nouveau 
genre avait attiré un public considéra- 
ble ; les dames étaient, d'après les 
compte-rendus, particulièrement nom- 
breuses. 

A la fin de la même année, eut lieu, 
aux Chantiers Normand, la mise à l'eau 
du yacht-aviso Comte-d'Eu, destiné au 
roi Louis-Philippe. 

Ce vapeur fut lancé le 20 décembre, 
à neuf heures et demie du matin ; la 
bénédiction fut donnée par le clergé 
d'Ingouville, assisté de l'abbé Gavel, 
chanoine de Saint-Denis, 

Ce navire avait 63 mètres 30 de lon- 
gueur, 10 mètres 90 de largeur, 6 mè- 
tres 30 de hauteur. Il était à hélice et 
gréé en trois-mâts pieu. La machine, de 
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320 chevaux, Sortait des a te liera du 
Creusot. Elle avait quatre cylindres os- 
cillants et ses chaudières, à système ta- 
bulaire, étaient en cuivre. EÙe commu- 
niquait le mouvement à l'hélice au 
moyen d'un engrenage destiné à mul- 
tiplier la vitesse, en régularisant la ré- 
partition de la force. 

La coque, ainsi que les barrots du 
pont et du faux-pont, étaient en métal ; 
seuls, les plate-forme, lambris et au- 
tres ouvrages d'acastillage étaient en 
bois. 

Pendant ce temps, nos ateliers de 
construction de machines ne restaient 
point inactifs. 

En 1845, MM. Mazeline frères confec- 
tionnèrent plusieurs types d hélice, dont 
un de leur invention, dans le but d'effec 
tuer des expériences comparatives. 

Leur type d'hélice fut d'abord expéri- 
menté à l'aide d'une machine de 6 che- 
vaux conçue par M. François Mazeline, 
qui fut placée sur le petit steamer Ariel, 
de 20 tonneaux de jauge environ. 

D'après une description qui en fut 
faite à cette époque, ce moteur était à 
action simple et directe, ne comportant 
aucun engrenage ; les bielles étaient 
renversées et leur ingénieuse inclinaison 
par rapport aux cylindres permettait à 
la machine, qui reposait sur une plate- 
forme, de ne fatiguer que très peu le 
navire. 

Les chaudières tubulaires étaient pla- 
cées à l'avant ; cet ensemble tenait si 
peu de place qu'aucune des pièces de la 
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machine en action ne dépassait le plat 
bord pourtant peu élevé de l'embarca- 
tion. 

Cet essai donna de très bons résul- 
tats, et, en 1846, l'hélice Mazelinp fut 
expérimentée, à Cherbourg, sur la 
Pomone, en présence du prince de Join- 
ville. Ce navire lutta pendant deux 
jours avec les frégates Gomer et Càap- 
tal et remporta sur elles un avantage 
marqué. 

La même année, la Marine nationale 
se livra à des essais sur les divers types 
d'hélices, à Toulon. Le Roland, de 60 
mètres de longueur sur 10 mètres de 
large et 4 m. 50 de tirant d'eau, fut 
muni d'une machine et d'une hélice sor- 
tant des ateliers Mazeline. Cet appareil, 
à expansion variable, comportait deux 
paires de cylindres agissant séparément 
par couples, et permettant de n'em- 
ployer qu'une partie de la vapeur quand 
il était possible d'utiliser les voiles. En 
cas d'avarie d'une partie de la machine, 
l'autre conservait toute sa force qui 
pouvait être portée à 30C chevaux. Ce 
navire pouvait porter dix jours de com- 
bustible et franchir, à 10 nœuds en 
moyenne, une distance de 800 lieues 
marine. Sa vitesse maxima était de 
12 nœuds. 




Le chemin de fer de Paris à Rouen 
et de Rouen au Havre — In- 
fluence sur la navigation à 
vapeur 

Pendanr cette période se produisit 
un fait qui apporta un nouvel élan 
au développement de la navigation à 
vapeur au Havre. 

Nous ne savons malheureusement que 
trop, dans notre ville, alors que nous ne 
possédons encore aujourd'hui qu'une 
seule ligne de chemin de fer à grand tra- 
fic, quelle importance capitale les faci- 
lités de communication avec l'intérieur 
présentent pour un grand port. Il est donc 
nécessaire de rappeler ici, en les aecom- 
pagnant de quelques détails, les condi- 
tions dans lesquelles fut établie la voie 
ferrée entre le Havre et Paris : aussi 
bien pourra-t-on voir, par la suite, qu'un 
grand nombre de Compagnies mariti- 
mes n'attendaient que la réalisation de 
ce progrès pour créer de nouveaux ser- 
vices ou améliorer ceux qui fonction- 
naient déjà ; que, notamment, c'est 
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pour cette raison que les lignes de va- 
peurs transatlantiques, depuis si long- 
temps à l'étude, étaient restées jus- 
que-là à l'état de simple projet. 

*** 

C'est le 4 mai 1843 qu'avait eu lieu 
l'ouverture de la ligne de Paris à Rouen. 
Cette inauguration s'était effectuée avec 
une grande solennité. Elle fut présidée 
par le duc de Nemours (qui avait, 
l'avant-veilie, inauguré la ligne d'Or- 
léans). 

A cette occasion, des fêtes aussi nom- 
breuses que variées, auxquelles la Muni- 
cipalité du Havre fut conviée, avaient été 
organisées au chef-lieu. Parti de Paris 
le 3 mai, à neuf heures du matin, le 
train officiel arriva à Rouen à une heure 
après midi ; il contenait 600 personnes, 
dont deux ministres, le président de la 
Chambre des Pairs et celui de la Cham- 
bre des Députés. L'ambassadeur d'An- 
gleterre figurait parmi les invités. On 
sait, en effet que la ligne avait été 
construite par une Compagnie anglaise, 
dont M. Locke était l'ingénieur en chef. 

Dans le discours qu'il prononça à 
l'Hôtel de Ville, le duc de Nemours 
laissa espérer le prolongement, à bref 
délai, de la ligne jusqu'au Havre. « Il 
fallait, dit-il, à la richesse, à l'industrie, 
à l'activité toujours croissante de la 
ville de Rouen et de ce département, une 
voie plus rapide. La voilà faite, Rouen 
est maintenant aux portes de Paris 
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comme il sera bientôt sur le rivage de 
la mer ». 

L'ouverture de la ligne de Paris à 
Rouen améliora sensiblement la situation 
du port du Havre, en ce qui concerne les 
voyageurs, surtout à partir de 1845, 
époque à laquelle les deux Sociétés de 
diligences qui desservaient le Havre, 
c'est à dire les Messageries Générales de 
France (Caillard et G e , 30, rue Saint- 
Honoré, Paris) et les Messageries Roya- 
les (1), organisèrent des voyages pour 
Paris sans transbordement, les voitures 
se trouvant, à leur arrivée en gare du 
chet-lieu. soulevées et placées sur un 
wagon à l'aide d'une grue. 

A partir de cette époque, pour les 
voyages du soir, on partait du Havre à 

5 heures 3/4 ; on était à Rouen à mi- 
nuit, et à Paris, à 5 heures du matin. 
Inversement, les voyageurs partis de 
Paris à 7 heures 25 du soir, arrivaient 
à Rouen à 11 heures 1/2 et au Havre à 

6 heures du matin. 
Antérieurement à l'ouverture du che- 
min de fer de Paris à Rouen, on met- 
tait seize heures en diligence du Havre 
à Paris (voyage du soir de 6 h. du soir 
à 10 h. du matin). 

Toutefois, en ce qui concerne les mar- 
chandises, il était évident que le port 
de Rouen se trouvait, par le fait même 
de rétablissement du chemin de fer dont 

(I) Le s Messageries Générales avaient pour 
directeur au Havre, M. Mesnil. M, rue de Paris, 
les Messageries Royales, M. Vautier, même rue 
en face l'Eglise Notre-Dame. 
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il était le terminus, dans une situation 
très supérieure à celle du Havre. 

*•• 

La section de Rouen au Havre fut 
exécutée parla Compagnie anglaise qui 
avait déjà établi la première partie delà 
ligne. Elle ne put, toutefois, être inau- 
gurée qu'en mai 1847, par suite d'un 
accident survenu à l'un de ses princi- 
paux ouvrages. En effet, en avril 1846, 
le viaduc de Barentin, qui venait d'être 
achevé, s'écroula subitement comme uu 
château de cartes. Il n'en resta que les 
culées et quelques portions d'arches, 
émergeant du sol de dix mètres à peine. 

Cet accident souleva, comme bien Ton 
pense, une émotion considérable. Des 
doutes sérieux furent émis sur la soli- 
dité des ponts construits dans des con- 
ditions semblables, à Malaunay et à 
Mirville. Ce n'est qu'à la fin de 1846 que 
le viaduc de Barentin put être de nou- 
veau achevé. Ces ouvrages d'art furent 
soumis à une épreuve de 3,000 kilos de 
ballast par mètre carré. 

Le 4 mars 1847 eut lieu la troisième 
épreuve du pont d'Eauplet, sur la Seine 
en avant de Rouen (les trains de Paris 
s'arrêtaient antérieurement à la gare de 
Saint Sever). Le lendemain, un convoi 
officiel, composé d'une diligence, d'une 
voiture de deuxième classe et d'un 
wagon découvert partit de Rouen pour 
expérimenter une dernière fois la ligne. 
Le train transportait une Commission 
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composée de MM. Frissard, inspecteur 
divisionnaire des Ponts et Chaussées ; 
Ch. Laffite, député, président de la 
Compagnie du chemin de fer du Havre 
à Rouen ; Alton Shee, pair de France ; 
Locke, Newmann, etc., ingénieurs ; G. 
de Lapeyrière, directeur de l'exploita- 
tion des deux chemins ; Mac-Kensie et 
Brassey, constructeurs ; Achille Brin- 
deau, commissaire royal. Le trajet de 
Rouen à Harfleur s'effectua en trois 
heures et demie, avec arrêt à tous les 
viaducs. Du Havre à Harfleur, il s'ac- 
complit en vingt-cinq minutes y com- 
pris le quart-d'heure consacré à l'ins- 
pection du pont sur la Lézarde. 

La Commission fut reçue, à son arri- 
vée à la gare, par les maires du Havre et 
d'Ingouviile, le lieutenant-colonel de la 
garde nationale, MM. Reynaud, Cheva- 
lier et Chatoney, ingénieurs des Ponts 
et Chaussées. 

La ligne fat livrée au public le 22 
mars 1847. La veille, un convoi trans- 
portant les notabilités administratives 
et les représentants de la presse pari- 
sienne parcourut la ligne dans les deux 
sens. 

Il n'y eut point, à cette occasion, de 
cérémonie officielle comparable a celle 
dont la ville de Rouen avait été le théâ- 
tre, en 1843. La Compagnie fit an- 
noncer, en effet, « qu'elle ne voulait 
point célébrer par des pompes vaines et 
coûteuses un événement que son carac- 
tère d'utilité publique solennisait suffi- 
samment aux yeux des populations, et 
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qu'elle préférait employer à des distri- 
butions de secours répartis entre les 
communes traversée? par le tracé l'ar- 
gent qu'il lui en aurait coûté. » (1) 

Cependant, une cérémonie, d'un carac- 
tère purement local, fut organisée pour 
célébrer l'arrivée du convoi qui portait, 
notamment, les membres du conseil 
d'administration, M. Dubois, député du 
Havre, et son collègue, M. Vit et. Ce 
train, dont la locomotive était ornée 
de drapeaux et d'écussons, partit de la 
gare Saint-Lazare à 6 heures 45 du ma- 
tin et s arrêta à Mantes, pjis à Rouen 
où une collation fut servie. Le départ 
de Rouen eu lieu à 10 heures 1/2 et l'ar- 
rivée au Havre à midi trois quarts, 
après visite des principaux travaux 
d'art. 

Toutes les autorités locales, le maire 
de Gra ville, le clergé de Notre Dame, 
d'Ingouville et de Saint-François atten- 
daient l'arrivée du train ; la garde natio- 
nale, sa musique et celle du régiment 
de ligne étaient placées de chaque côté 
de la voie, ou des chaises avaient été 
disposées pour les dames. Des salves 
d'artillerie, tirées des hauteurs de Gra- 
ville, saluèrent l'entrée en gare. Des 
discours y furent prononcés par le Pré- 
sident du Conseil d'administration, le 
Sous-préfet, le maire de Graville et le 
curé de Notre-Dame. 

L'absence de tout représentant de 
l'Administration supérieure et des auto- 

(1) Une somme de 12.000 fr. fut distribuée 
aux pauvres par la Compagnie. 



— 63 — 

rites de la ville de Rouen fut assez mal 
interprétée au Havre, mais le Journal 
de Rouen, dont le rédacteur en chef 
figurait parmi les membres de la presse, 
fit preuve de courtoisie, tout en réser- 
vant les intérêts de sa ville, dans un 
compte-rendu dont nous détachons les 
lignes suivantes : 

«c Le chemin est ouvert, bien et pro- 
prement frayé : que Dieu lui donne 
chance et prospérité ; c'est le vœu sin- 
cère que retourne à M. Locke la voix 
de Rouen mal comprise, mal interprétée 
par lui. Rouen est capable, nous l'espé- 
rons bien, d'une noble rivalité, d'une 
généreuse émulation, mais incapable 
d'aucune basse jalousie. » 

Le compte rendu ajoutait : 

« Que Rouen ne se croise pas les 
bras, car il y a place pour tous sous le 
soleil. 

«Pour devise de son chemin de fer la 
Compagnie du Havre a inscrit sur le 
panneau de ses wagons « Sic Lutetia 
portas » (c'est ainsi que Paris devient 
Port de mer). Laisserons-nous au Ha- 
vre tout le bénéfice de cette devise? 
Que les Rouennais sachent vouloir la 
désobstruction de l'embouchure de leur 
fleuve et le port de Paris restera où il 
doit être, à Rouen.» 

* 
* * 

Le résultat de l'ouverture de cette li- 
gne ne se fit pas longtemps attendre, au 
point de vue commerciaL Les Compa- 



— 64 — 

gnies de transport par eau publièrent 
immédiatement des tarifs, faisant res- 
sortir pour le commerce un avantage 
de 20 0/0 au profit de la voie fluviale ; 
on annonça; en même temps, la cons- 
truction d'un paquebot en fer, destiné 
aux voyageurs, devant faire dix lieues 
à l'heure et les conduire à Rouen en 
quatre heures. 

Les diligences et Messageries terres- 
tres abaissèrent aussi immédiatement 
leurs prix. 

Les mêmes résultats se faisaient aussi 
sentir au dehors. La Compagnie des 
steamers pour Brighton doublait ses 
départs. D'autre part, en prévision de 
cette amélioration, le Parlement Amé- 
ricain avait été saisi, en 1846, par une 
Compagnie représentée par M. Mills, 
d'un projet de service maritime entre 
New- York et Brème, touchant à Gowes 
et au Havre. L'escale de Cowes avait 
été choisie, parce que les dépèches pou- 
vaient parvenir en trois heures de Lon- 
dres à ce port ; celle du Havre parce 
qu'il n'était éloigné du port anglais que 
par sept heures de trajet « et qu'il ne 
faudrait plus bientôt que cinq heures 
pour aller du Havre à Paris. » 

Les journaux américains parlaient 
déjà de la construction de douze stea- 
mers avant la fin de Tannée. 

Quelque temps après, une commis- 
sion du Parlement américain proposait 
de concéder à une Société ayant à sa 
tête J. Slove, le service direct entre le 
Havre et New- York, à charge d'eflec- 
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tuer quarante huit fois par an le trans- 
port des malles entre les deux ports 
avec quatre steamers devant battre ceux 
de la Compagnie Gunard de deux à cinq 
jours par traversée, moyennant l'alloca- 
tion du port des lettres et des colis 
postaux pour toute rémunération. 

Enfin, c'est également en se fondant 
sur les facilités de communication entre 
le Havre et Paris, que MM. Hérout et 
Handel venaient d'obtenir du Parlement 
français la concession de ce service, à 
l'aide des frégates à roues appartenant 
à l'Etat. 



„s 




Nouveaux steamers en service de 
1841 à 1850 — Lignes nouvelles — 
Le débarquement du prince de 
Joinville — L'accident du « Comte - 
d'Eu » — La perte du « Saint- 
David » — Le remorquage des 
navires de grains — La fuite de 
Louis-Philippe par le bateau de 
Southampton. 

IL est intéressant, au point où nous 
en sommes arrivés et avant de faire 
l'historique des premières lignes de va- 
peurs long-courriers, de rappeler les 
noms des steamers qui, de 1841 à 1850, 
entrèrent successivement en service 
entre le Havre et les ports trançais ou 
européens. 

En voici la nomenclature, avec l'indi- 
cation des destinations et des armateurs 
ou consignataires : 

ROUEN : Diavolo (Ferrand, Grand- 
Quai), Commerce -de-Pauillac (Thus et 
Pinguet), Emma (Pauwels et G e ). 

PONT-AUDEMER : Industrie (H . Kee- 
nan, rue Saint-Jacques). 
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ISIGNY : ffonfleur (Vieillard et C«). 
MORLAIX : Finistère (Corbière, Va- 
cher et Tilly). 
SAINT-MALQ : Bretagne (Frédéric 

DE CONINCK, puis SBRGENT ET G e , au 

Havre ; Duhautcilly, à Saint-Malo) . 

DUNKERQUE : Nord, Elbe, Dunktr- 
que (Sergent et G e ), Dunherquois 
(Guillou). 

ALGER, MARSEILLE : Sphinx (J.-A. 
Blanchard). 

OSTENDE : Courrier (Philippe Dé- 
vot et G e ). 

BRIGHTON : Lord-MeUeville, Menai 
(Albrecht), Famé. 

LIVERPOOL : Margaret, St-David, 
Océan, Blarney (DawidsonetC 6 , agents 
et correspondants de la Compagnie an- 
glaise, propriétaire des transatlantiques 
Great- Western et Great-Britairi), Bas- 
titiasloë, WUliam-Fawcet (Emerson et 
C e ). 

PLYMOUTH, DUBLIN, LIVERPOOL : 
Victoria, Severn (Dawidson). 

LONDRES : James-Watt, Sphinx, 
Columbine, Wilberforce* Venezuela, 
Raimbow (Albrbcht), London- Mer- 
chant, William- Jolliffe (Guillou). 

SOUTHAMPTON : Robert - Bruce 
(Gillo), Prince-of- Wales (Emerson), 
City-of-Londonderry (Guillou), Ex- 
press. 

En dehors da ces lignes, dont nous 
avions déjà, dans un précédent chapi- 
tre, signalé la création, nous devons 
mentionner, dans la période qui s'étend 
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de 1841 à 1850, les débuts de trois ser- 
vices très importants. 

Le premier est un service mensuel, 
sous pavillon espagnol, pour Malaga, 
touchant à Saint-Sébastien. Saolander, 
La Corogne et Cadix. Il fut d'abord des- 
servi (1846) par le steamer Malaga 
(Veyret Alcain et C e ), auquel vinrent 
s'ajouter ultérieurement les vapeurs Gi- 
bralfaro, M.-A.-de-Heredia (1848), Mar- 
tin (1849). Le nombre des départs fut 
augmenté et la direction de cette ligne 
passa aux mains de M. J. de Yrigoyen. 

La seconde création est celle d'un 
service direct, à départs fréquents 
(deux fois par mois en hiver, quatre fois 
en été) entre le Havre et Liverpool. 
C'est M. Mac Iver, l'un des chefs de la 
Compagnie Cunard qui organisa cette 
ligne : « Cette communication directe, 
lisons-nous dans une annonce publiée à 
cette époque, est établie dans le but 
d'accorder au commerce toutes facilités 
pour exporter et transborder les mar- 
chandises françaises, allemandes, suis- 
ses, sur les steamers de la Compagnie 
€ British and North America Iloj'ai 
Mail » ou sur tous autres allant aux 
Etats-Unis (agents : Donald Cjrrie, au 
Havre ; Ch. Mac Iyer, à Liverpool ; 
Burns, à Glasgow). 

Le premier vapeur mis en service sur 
cette ligne fut le Commodore, capitaine 
Little (15 décembre 1849). 

Enfin, en 1849, le 11 février, eut lieu 
le premier départ du steamer hollan- 
dais Admiraal-Verhuell, capitaine A. 



Van-Valkom. Cette nouvelle- ligne, qui 
vint faire concurrence aux vapeurs de 
la Compagnie Albrecht, avait pour di- 
recteur, au Havre, M. Th. Barbey. Les 
départs avaient lieu trois fois par mois. 
Nous laissons de coté, quant à présent, 
afin de leur faire une place à part, les 
débuts de la navigation transatlantique 
à vapeur dans notre port pour rappeler 
quelques-uns des principaux événe- 
ments se rattachant à notre sujet, qui 
se passèrent au Havre, pendant cette 
période. 

Au mois d'octobre 1844, à la suite du 
bombardement de Tanger, de Mogador 
et de la bataille dTsly, qui avaient con- 
traint les Marocains à mettre bas les 
armes, le vice-amiral prince de Join- 
ville, se dérobant aux fêtes préparées à 
Toulon pour célébrer son retour à la 
tête de la flotte fi ançaise victorieuse, 
s'embarqua à Cadix sur le Pluton. de la 
Marine Royale, à destination du Havre. 
Le navire mouilla sur notre rade, après 
une traversée de huit jours, le 1 er octo- 
bre, dans la soirée. Le jeune vice-amiral 
descendit immédiatement dans un canot 
avec M. Touchard, son aide de camp, 
et se fit débarquera l'escalier du Grand- 
Quai. 

Aussitôt M. Touchard prit les devants 
pour aller retenir deux chambres à l'hô- 
tel de l'Amirauté. Mais la Douane veil- 
lait. Un préposé, qui avait vu filer ra- 
pidement l'aide de camp, se posta aus- 
sitôt au haut de l'escalier : au moment 
où le prince de Joinvilie mettait le pied 
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sur le quai, il entendait une voix impé- 
rieuse qui disait : « Doucement, s'il vous 
plaît, où allez-vous si vite ? » Un peu 
surpris au premier moment, le fils de 
Louis Philippe, très heureux de consta- 
ter avec quelle exactitude les consignes 
étaient observées, tira, pour justifier de 
sa qualité, un très riche portefeuille 
armorié. A cette vue le douanier le re- 
garda plus attentivement et, l'ayant re- 
connu, rectifia la position et le salua 
militairement. Il fut très chaleureuse- 
ment félicité par le prince. 

L'année suivante, le steamer anglais 
St-David, capitaine Evans, parti du 
Havre pour Liverpool, le 13 décembre, 
dut être considéré comme perdu, faute 
de nouvelles au bout de trois semaines. 
Ce steamer, de 17S tonneaux et 80 che- 
vaux de force, avait 13 hommes d'équi- 
page et portait une cargaison d'une va- 
leur considérable. On avait même re- 
marqué qu'à sa sortie du port, il était 
surchargé d'une façon excessive. Des 
marchandises et des" objets provenant 
de ce navire, rejetés par la tempête, fu- 
rent recueillis sur la plage d'Etretat. 

En 1847, se produisit un événement 
bien douloureux. Au cours d'un essai, 
une explosion de chaudière se produisit 
à bord du yacht royal le Comte-tfEu, 
tuant et blessant un grand nombre de 
personnes. La ville du Havre fit à ces 
malheureux des obsèques solennelles, et 
une souscription ouverte au bénéfice de 
leurs familles s'éleva à une somme con- 
sidérable . 
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Là même année, le Gouvernement 
dut envoyer des navires à vapeur au 
devant des voiliers, chargés de grains, 
impatiemment attendus, que les vents 
d'Est retenaient à l'entrée de la Manche. 
La frégate Vauban, commandée par le 
capitaine de vaisseau Le Sanlnier de 
Vanhello. mouilla en rade du Havre le 
29 mai. Elle avait quitté la. veille la 
rade des Dunes avec dix navires à la 
remorque, dont six pour le Havre, quatre 
pour Dieppe et le Tréport. Cette frégate 
avait déjà conduit, le 3 mai, deux navires 
à l'entrée du Havre et laissé, à la hau- 
teur de Dieppe et de Fécarap, cinq ou 
six navires chargés de grains. 

Pour donner une idée de la quantité 
de céréales importées au Havre pendant 
cette période de disette, il suffit de rap- 
peler que, du 14 au 21 juin 1847, on vit 
entrer dans notre port vingt navires 
américains portant 90,000 barils de ta- 
rine, 31.000 sacs et deux greniers de 
blé, et 14.000 sacs de seigle. 

Enfin, en 1848, c'est au Havre que 
Louis-Philippe, chassé de Paris par la 
Révolution de février, vint s'embar- 
quer pour l'Angleterre avec une partie 
de sa famille. Après avoir abdiqué, le 
roi s'était réfugié à Dreux, où il fut re- 
joint par quelques-uns des siens. Il 
gagna Trouviile. puis Honfleur, mais le 
mauvais état de la mer rendait la tra 
versée impossible. Grâce au dévoue- 
ment d'un tonctionnaire d'Honfleur la 
famille royale put s'embarquer secrète- 
ment pour le Havre, où elle arriva sans 
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avoir été signalée pour prendre place 
sur le steamer Express, de la ligne de 
Southampton. La flotte anglaise croi- 
sait dans la Manche pour protéger le 
passage du roi détrôné, qui reçut en 
Angleterre l'hospitalité au château de 
Glaremont. 

Le fonctionnaire qui, à Honfleur, avait 
favorisé la fuite du Roi, avait, antérieu- 
rement, trouvé des appuis dans l'entou- 
rage de Louis-Philippe. Très loyalement 
il se rendit le lendemain à Rouen, au- 
près du commissaire extraordinaire du 
Gouvernement provisoire, auquel il ren- 
dit compte de sa conduite et offrit sa dé- 
mission. Ce commissaire, M. Deschamps, 
refusa de l'accepter, ajoutant que la Ré- 
publique étant fondée sur le culte de 
toutes les vertus elle ne pouvait qu'être 
honorée d'être servie par un homme 
aussi fidèle aux devoirs de la reconnais- 
sance et aussi respectueux du malheur . 



— re- 
constructions nouvelles — Quel- 
ques faits. — Les premiers 
steamers long courriers 

Aux faits précédemment cités, nous 
devons ajouter, pendant la même pé- 
riode, l'indication de quelques construc- 
tions effectuées par nos chantiers et 
ateliers, 

C'est d'abord cell9 du vapeur le Faon, 
exécutée aux Chantiers Normand, sur 
les plans de l'ingénieur Massard. Sa 
machine, sortant des ateliers de M.John 
Penn, à Greenich, était de 120 che- 
vaux de force. Ce navire, qui revint 
fréquemment depuis comme aviso de 
l'Etat dans notre port, était primitive- 
ment destiné à faire, pour le compte du 
gouvernement, le service postal entre 
Calais et Douvres. Il était à hélice et 
avait 42 mètres de long sur 6 de large 
et 1 mètre 90 de tirant d'eau. 

C'est ensuite la construction, dans les 
ateliers de MM. Mazeline frères, d'une 
machine d'un type nouveau destinée à la 
corvette à hélice Biche. 

Cet appareil moteur était à connexion 
directe et à cylindres horizontaux. Une 
note, publiée à cette époque dans la 
presse, indiquait que le mouvement de 
la tige des pistons se transmettait au 
moyen d'une bielle à deux roues de 
diamètre égal, placées de chaque bord 
et concourant ensemble à imprimer un 
mouvement de rotation au pignon au 
centre duquel passait l'arbre de l'hélice 
à deux branches et à pas variable. 
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L'appareil, placé entre deux cloisons 
é tanches, écartées de sept mètres, ne 
pesait que 62 tonnes y compris l'eau des 
chaudières. 

Nous reviendrons ultérieurement sur 
d'autres constructions et d'autres faits 
qui ont trait à la navigation à vapeur 
au long-cours, aux origines de laquelle 
nous devons consacrer un chapitre spé- 
cial. 

En terminant ce chapitre, nous 
croyons devoir reproduire un tableau 
récapitulatif, publié en 1843, contenant 
la liste des steamers français attachés à 
cette. époque au port du Havre, avec in- 
dication de leur destination, de la force 
et de l'origine de leur machine, ainsi 
que des noms de leurs armateurs ou pro- 
priétaires. Les machines construites en 
Angleterre y sont indiquées par un A ; 
celles d'origine française par un F. 

Paquebots à vapeur au Havre : 

Tacs 172 A Ph. Albrecht St-Pétersb 

Amsterdam.. 180 A » » 

Havre 180 A • Hambourg 

Paris 190 A » 

Rotterdam... 160 A » Rotterdam 

Hambourg... 120 A «• » 

Sphinx 160 A Gh. Guillou Londres 

Moriaisien... 17U A Ed. Corbière Morlaix 
Commet ce-de- 
Lille 70 A Sergent et G* Dunkerq 

Dunkerquois 73 A » » 

Colibri 55 F Cherbourg 

Calvados 70 A Lamoisse 

et C* Caen 

NêVSêriê 70 F dito 

Courrier -de- 40 A Thus et Pin- 

Pauiltac . . , guet Rouen 

Rouennais, .. 156 A Taylor • 
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L 'Philippt. . 30 F Pauwelis. . . Rouen 

Smma 25 F • ... » 

Normandie . . 1 A Vieillard Jal- 

land etG«- » 

Seine 120 A Dite 

François 50 A Vieillard et 

O Hotfleur 

Ronfleur 70 F dans le port 

National 40 F La hure Trouville 

Remorqueurs : 

Courrier 70 A Vieillard et G» 

Hercule 140 A 

Alcide 140 A » 

Neptune 140 F Lecoq 

Vésuve 140 Y 

Remorqueur-n°-l. . 80 A A. Bertin et G» 

*•-£.. 100 A 

n»-3 50 A 

Rollon 120 a Dubouliay et G* 

Commet c -de- Parts 50 A Lenormand et 

Baudu 

Casimir 50 A H Expert et C* 

Robert Qmscard .. . 120 F Dubouliay et O 

Rouennnis 100 A G° Rouennaise 

Rouen 160 A 

Pilotin 50 A 



* 
* * 



Nous avons déjà, dans une série d'ar- 
ticles relatifs aux anciens paquebotsentre 
le Havre et New- York, donné quelques 
indications générales relativement aux 
débuts de la navigation à vapeur à 
travers l'Atlantique. 

En rappelant, dans l'étude qui va sui- 
vre, les origines de la navigation à va- 
peur entre l'Europe et les autres par- 
ties du monde, nous aurons l'occasion, 
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en nous plaçant à un point de vue plus 
général, d'y "ajouter certains faits. 

*** 

C'est un navire à vapeur américain, 
le Savannah, qui, en 1819, fit le premier 
voyage d'Amérique en Europe. Ce stea 
mer, de 350 tonneaux, se rendit de 
New-York à Saint-Pétersbourg, après 
avoir fait escale à Liverpool et à Copen- 
hague. Il convient de signaler que ce 
voyage s'effectua mi-partie à la voile et 
mi-partie à la vapeur et quïl fut plutôt, 
à cette époque, considéré comme un 
coup d'audace que comme une expérience 
réellement pratique. 

Six ans plus tard, en 1825, le steamer 
anglais Y Enterprise, de 500 tonneaux, 
mû par deux machines de 60 chevaux, 
se rendit de Falmouth à Calcutta en 113 
jours, dont 8 passés au Cap pour renou- 
veler sa provision de charbon. 

A la même époque, un bateau à va- 
peur hollandais fit la traversée d'Ams- 
terdam à Curaçao. 

Nous rappelons ici qu'en 1838, le 
Sirins avait fait la première traversée 
d'Angleterre aux Etats Unis en dix-sept 
jours à l'aller et dix-huit au retour ; 
que, peu après, le Great-Western, de 
65 m. 60 de long sur 11 mètres de large, 
d'une vitesse moyenne de 8 nœuds 8, 
fit le même trajet en dix-sept jours à 
l'aller et quinze au retour. 

Deux ans plus tard, la Compagnie 
anglaise Koyal Mail West India, orga- 
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nisa une ligne à vapeur de Suez à Cal- 
cutta, avec subvention du Gouverne- 
ment britannique. Dautre part, une So- 
ciété, de même nationalité, la Penin- 
sular and Oriental cy, établissait 
deux services connexes : l'un, de Mar- 
seille à Alexandrie ; l'autre, de Suez 
sur l'Inde et la Chine. 




Les premiers steamers transat- 
lantiques sur New-York — Le 
premier service à vapeur 
sur le Brésil — La Com- 
pagnie Gauthier 

Jusqu'à l'époque où furent organisés 
les premiers services directs à vapeur 
entre notre port, les deux Amériques et 
les Antilles, les transports par voies 
rapides entre le Havre et ces direc- 
tions s'effectuaient en transbordement, 
par les ports anglais au moyen des li- 
gnes de cabotage international que nous 
avons précédemment signalé. 

La British North American C° (Com- 
pagnie Cunard), de Liverpool, avec le 
Cambria, le Calédonia. le Brilannia, 
YHibernia, VAcadia (Donald Currie, 
agent au Havre) ; la Compagnie Améri- 
caine United States Mail, avec les 
steamers Atlantic, Pacific, Artic, Bal- 
tic, Adriatic, (Draper, agent au Ha- 
vre) ; TOcean Steam Ship C° qui faisait 
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partir ses navires de Brème, avec escale 
à Cowes (W. Iselin, agent au Havre) 
et avait mis sur cette ligne les vapeurs 
Washington et Hermann ; la Compa- 
gnie Occidentale, de Liverpool, avec 
les steamers Great- Western, Great- 
Britain, Maihews, emportaient vers 
New-York et Boston les voyageurs et 
les marchandises pressés, venus de tous 
les coins de l'Europe. 

De Southampton, la West India royal 
Mail, la Brasil royal Mail (Dawid- 
son agent au Havre), mettaient plus 
particulièrement le Havre en relations 
avec les Antilles et le Brésil, après 
transbordement dans le port anglais. 

Nous ne voulons pas nous étendre ici 
sur la création du premier service à va- 
peur Français entre le Havre et New- 
York, dont nous avons donné déjà les 
détails dans notre précédente étude sur 
les anciens paquebots entre le Havre et 
New York. Nous nous contenterons de 
rappeler qu'après des tentatives infruc- 
tueuses faites de 1840 à 1847, le Gou- 
vernement se décida, au cours de cette 
dernière année, à concéder le service 
du Havre à New- York à MM. Herout et 
de Handel. 

Quatre frégates à vapeur de 450 che- 
vaux, primitivement destinées aux voya- 
ges des Antilles, le Christophe-Colomb, 
le Canada, le Darrien et YUlloa, qui, 
pour flatter l'amour-propre américain, 
changèrent leurs noms en ceux de 
Philadelphie, Union, New-York, Mis- 
souri, furent mises par l'Etat à la dispo- 
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sition du concessionnaire. Les premiers 
départs eurent lieu de Cherbourg, les 
travaux d'approfondissement du chenal 
du Havre, ainsi que le bassin de la Flo- 
ride, qui devait recevoir ces navires, 
n'étant pas encore terminés. Ce bassin 
fut inauguré en octobre par le New- 
York, « le plus grand navire, disaient 
les journaux locaux, que le Havre ait 
reçu dans son port depuis la Grande- 
Françoise, de fabuleuse mémoire, » 

Ce service, dont nous avons retracé 
les débuts assez heureux, puis les rapi- 
i des vicissitudes, dura peu. Inauguré le 

» 22 juin 1847, il prit fin en janvier 1848, 

dans d'assez tristes conditions. La Com- 
V pagnie, qui avait accepté les offres de 

1 l'Etat avec un enthousiasme très méri- 

/ toire, mais fort imprudent, se trouva 

i dans l'impossibilité d'effectuer ses dé- 

* parts après le commencement de l'an- 

[ née. A la suite d'une mise en demeure 

' restée infructueuse, un procès s'en 

gagea, et au cours de ces difficultés, les 
équipages, ne recevant pas leurs sa- 
laires, furent obligés d'engager leurs 
effets au Mont-de-Piété. En avril 1848, 
la réintégration des quatre frégates 
dans la flotte fut ordonnée. Le Missouri, 
le Philadelphie et le New- York furent 
affectés au port de Brest, Y Union à ce- 
lui de Cherbourg. Ces navires repri- 
rent alors leurs anciens noms. 

Cette fâcheuse expérience donnait 
pleinement raison aux judicieuses ob- 
servations qui avaient été présentées de 
divers côtés, en 1840 et 1847, notam- 



ment par la Chambre de commerce du 
Havre, lorsque le Parlement avait dis- 
cuté la question des services postaux. 
On avait fait remarquer alors que ces 
frégates allaient entreprendre avec les 
steamers de la Compagnie Cunard une 
lutte tout à fait inégale, à tous les points 
de vue. D'une puissance effective de 
400 chevaux au maximum, et d'un ti- 
rant de 5 mètres 78, les frégates, obli- 
gées d'emporter plus de 800 tonneaux 
de charbon, ne pouvaient recevoir, en 
sus, que 200 tonneaux environ de fret. 
Leurs machines pesaient 50 tonnes de 
plus que celle de YAcadia. Enfin, la 
hauteur de leurs mâtures et la compli- 
cation de leurs grééments exigeaient un 
équipage de 72 hommes. 

Les steamers anglais avec lesquels 
ces navires étaient en concurrence pos- 
sédaient une puissance effective de 440 
chevaux au .moins ; leur tirant d'eau 
n'était que de 4 mètres 70 ; la provision 
de charbon, calculée pour dix-huit jours, 
ne s'élevait qu'à 600 tonneaux, laissant 
un espace considérable pour le fret ; 
leur équipage ne s'élevait qu'à cinquante 
hommes. 

On constata aussi que les traversées 
de l'Atlantique, pendant la mauvaise 
saison, exigeaient des navires d'une 
trempe particulière, capables de résister 
à la fois aux coups de mer et aux se- 
cousses de la machine. La coque de nos 
frégates s'était plusieurs fois disjointe, 
et quelques-unes étaient rentrées au porl 
faisant de l'eau comme des paniers. 
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La durée moyenne de leur traversée 
du 22 juin au 24 novembre avait été de 
19 jours à l'aller et de 17 jours au re- 
tour, alors que. de 1840 à 1842, les 
steamers de la Compagnie Canard 
avaient effectué leurs voyages avec une 
moyenne de 13 jours à l'aller et de 11 
jours au retour. 

Ces frégates ne revinrent plus dans 
notre port qu'à la fin de 1848 et au com- 
mencement de 1849 pour transporter 
des insurgés condamnés à In déporta- 
tion à la suite des journées de juin 
1848. UUlloa emporta, en août 1848, 
441, puis, en septembre, 546 de ces mal- 
heureux ; le Darrien en emmena 194. 
L'entrepont de ces navires avait été di- 
visé en compartiments pouvant rece- 
voir 15 personnes. Les condamnés 
étaient provisoirement internés à Cher- 
bourg, sur des pontons. 

Dans le premier convoi emmené par 
VUUoa se trouvait le nommé Thomassin, 
organisateur du fameux banquet à 25 
centimes, Gaétan et plusieurs Italiens 
et Polonais. 

C'est à la suite de l'échec de la Com- 
pagnie Heroutet de Handel que la Com- 
pagnie Américaine établie à Liverpool 
que nous avons signalée plus haut, 
affecta au service du Havre à New- York, 
avec escale à Cowes, le steamer neuf 
United-States (1848% qui fut suivi, à 
quelques années de distance, par le 
Franklin, le Humbolt (1851), V Union 
(1853), le St-Louis (1854), appartenant 
à TOceàn Steam Ship ; par le Fulton et 



- 83 — 

YArago (1855), de la New-York et 
Stbam Navigation Gy ; puis par les 
steamers Vanderbilt, North-Star, Ariel, 
Northen-Light, New - York. Daniel- 
Webster, Illinois de la Vanderbilt Eu- 
ropean Line ( 1856), et à peu près en 
même temps par les vapeurs Adriilic, 
Atlantic, etc., de la Nort Atlantic 
Company. 

Tous ces steamers étaient en bois et 
à roues. 

Nous ne faisons que rappeler les 
noms de ces navires, dont nous avons 
déjà retracé la carrière, et nous arri- 
vons à l'organisation d'un service fran- 
çais extrêmement intéressant que nous 
n'avions point mentionné dans notre 
précédente étude parce qu'il n'était pas 
spécialisé à la ligne de New-York. Nous 
voulons parler des services par navires 
mixtes, qu'on appelait alors steamers 
auxiliaires, organisés en 1856, par MM. 
Gauthier Frères, de Lyon, sur New- 
York, la Nouvelle Orléans et le Brésil, 
avec escales. 




La Compagnie Franco-Américaine 

(Gauthier frères) — Les vapeurs 

auxiliaires — La perte du 

« Lyonnais » 



Depuis Téchec de la Société Hérout 
et Handel, on n'avait cessé, au Havre, 
de demander la création, sur de nou- 
velles bases, d'un service français entre 
notre port et les Etats-Unis. 

Cette préoccupation apparaît à chaque 
instant, dans de nombreuses publica- 
tions locales. Elle se manifesta même, 
tant elle était vive, dans les discours 
qui furent prononcés lorsque le steamer 
américain Franklin inaugura, à la fin 
de l'année 1850, un nouveau service à 
grande vitesse entre le Havre et New- 
York. 

Le commerce du Havre avait organisé 
à cette époque, sous la présidence du 
maire, M. Lemaistre, un banquet pour 



— 80 — 

iêter le premier départ du pionnier de 
cette ligne, et le capitaine Wotton, 
commandant du Franklin, avait rendu 
cette politesse le surlendemain, à bord 
de ce navire. 

M. de Lesseps, directeur au minis- 
tère des affaires étrangères, le direc- 
teur des postes, le ministre des Etats- 
Unis, MM. Ancel et Beugnot députés, 
M. Hermé, président de la Chambre de 
commerce, et un grand nombre de no- 
tabilités parisiennes et havraises assis- 
taient à ces fêtes. M.Godard, négociant 
au Havre, au nom du commerce de la 
place, y fit entendre les paroles sui- 
vantes : « Puisse le succès de cette li- 
gne, que nou3 appelons de tous nos 
vœux, encourager bientôt rétablisse- 
ment d'une ligne française développant 
nos relations avec les Etats-Unis, aux- 
quels le Havre est en partie redevable 
de sa grande prospérité ». Et M. Iselin, 
agent de la Compagnie Américaine, lui 
répondait, avec un libéralisme et une 
largeur de vues qui turent très appré- 
ciés : « Nous avons une ligne améri- 
caine, il faut qu'elle se complète par 
une ligne française, unie et non con- 
currente. Alors seulement nous serons 
affranchis du tribut que nous payons 
aux lignes rivales, et les relations tou- 
jours si fraternelles de la France et des 
Etats-Unis se trouveront plus resser- 
rées que jamais ». 

C'est seulement six ans plus tard, en 
janvier 1856, que les journaux annoncè- 
rent la création de la ligne si impatiem- 



ment attendue et le départ prochain de 
ses premiers paquebots. 

MM. Gauthier frères, de Lyon, orga- 
nisateurs et directeurs de cette Société, 
qui prit précisément le titre de Compa- 
gnie Franco-Américaine, établirent leurs 
bureaux à Paris, 14, rue Grange-Bate 
lière. Ils installèrent une succursale à 
Lyon, 3, rue d'Oran, et choisirent pour 
leurs agents au Havre MM. J. Barbe et 
Morisse, 43, quai d'Orléans, et à New- 
York, MM. Poirier. 

Cette Compagnie créa deux lignes, 
Tune sur les Etats-Unis, l'autre sur 
le Brésil, avec neuf bateaux h hélice, 
dont cinq achetés en Ecosse, chez le 
constructeur Laird, et quatre construits 
à Nantes. 

Voici les noms, le tonnage et la puis- 
sance de ces steamers : 

Le Jacquart 2.400 tx 500 chev 

Le François-Arago. . 2.400 • 500 » 

VAlmo 2.200» 500 » 

Le Sébastopol 2.200» E00 » 

Le Barcelone 2.000 » 500 » 

Le Cadiz 2.000» 500 » 

Le Lyonnais . 2.000 » 500 » 

Le Franc-Comtois 2.000» 500 » 

Les départs avaient lieu tous les mois 
sur chacune des lignes de New- York 
et du Brésil, en hiver. Les départs sur 
New- York étaient bi-mensuels, pendant 
Tété. 

Le Barcelone, commandé par le ca- 
pitaine Morin, fut le pionnier de la 
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ligne de New- York. Parti du Havre le 
23 février 1856, il effectua sa traversée 
d'aller en 20 jours, et celle du retour en 
14 jours. 

Ces navires n'avaient point la préten- 
tion de lutter de vitesse avec les stea- 
mers des deux lignes américaines re- 
liant alors le Havre à New- York* La 
définition de steamers auxiliaires, sous 
laquelle ils avaient été annoncés, indi- 
que suffisamment que leurs armateurs 
se proposaient d'associer la vapeur à la 
voile, dans le but d'obtenir, avec le mi- 
nimum possible de consommation de 
charbon, des traversées plus rapides et 
plus régulières que celles des simples 
paquebots à voiles. C'était à la fois des 
cargo-bosts et des navires à passagers. 
En organisant ce nouveau service, 
MM. Gauthier frères avaient pu s'inspi- 
rer d'expériences tentées, dans le même 
ordre d'idées, depuis 1848. 

Au Havre, MM. Mazeline frères avaient, 
à cette date, expérimenté un appareil 
primitivement destiné, pour les traver- 
sées de Rio, au grand voilier Etape- 
reur-dU'Brésil, alors en construction. 
Cette machine, qui ne tenait que fort peu 
de place (environ 40 tonneaux), pouvait 
imprimer au bâtiment, suivant les cir- 
constances, une vitesse de 2 à 6 nœuds. 
Ce système se faisait surtout remarquer 
par la facilité avec laquelle l'hélice et 
ses supports, qui affectaient la forme 
d'une brouette de terrassier renversée, 
pouvaient être enlevés à volonté. D'au- 
tre part, il existait déjà à Li ver pool, en 
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1847, une Compagnie de voiliers dont 
les navires étaient munis d'appareils 
moteurs auxiliaires. L'un d'eux, le Sa- 
rah-Sands, avait effectué à cette épo- 
que, malgré les circonstances atmosphé- 
riques les plus défavorables, le trajet 
de New- York à Li ver pool en moins de 
19 jours. 

Les nouveaux steamers de la Compa- 
gnie Gauthier étaient fort en progrès sur 
ces précédents. 

Le Barcelone avait 79 mètres de 
long sur 11 de large. Sa coque était di- 
visée en six compartiments é tanches. 
Sa machine, sortant des ateliers du 
constructeur anglais Faweett, était 
d'une force nominale de 250 chevaux 
mais d'une puissance effective de 500. 
Elle était à connexion directe. Ses deux 
cylindres, horizontaux, étaient placés 
l'un à bâbord, l'autre à tribord, avec 
condenseurs à côté, le tout disposé en 
échiquier. Les bielles étaient attachées 
directement à l'arbre de l'hélice. Le 
changement de marche était obtenu au 
moyen d'un système semblable à celui 
employé pour la manœuvre des loco- 
motives. Quatre chaudières tubulaires à 
faces planes et dômes semi-cylindri- 
ques fournissaient la vapeur avec pres- 
sion de deux atmosphères. La pompe à 
air et la pompe alimentaire étaient éga- 
lement à connexion directe comme dans 
les machines de Penn. 

La consommation de charbon était de 
2 tonnes par heure ; la vitesse du na- 
vire d'environ 20 kilomètres à l'heure. 
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Ces steamers pouvaient porter 750 
tonneaux de charbon et 750 tonneaux de 
marchandises. Ils étaient aménagés 
pour recevoir 160 passagers, et comp- 
taient 85 hommes d'équipage. 

Le second départ pour New- York fat 
effectué par Y Aima, capitaine Bocandé. 
Parti du Havre le 20 septembre, ce va- 
peur arriva à New-York le 22 octobre ; 
sa traversée de retour s'effectua entre le 
9 et le 30 novembre. 

Le Cadiz, capitaine Dugast, inaugura 
la ligne de Rio. Parti de ce port le 10 
avril, il entrait au Havre le J6 mai. 

Le Lyonnais, capitaine Devaulx; le 
Franc-Comtois, capitaine Fournier, sui- 
virent Y Aima sur la ligne de New- York. 

Les débuts de ce service furent dou- 
loureusement attristés par un des événe- 
ments maritimes les plus pénibles qui 
aient affecté notre port. 

Le Lyonnais était parti de New- York 
le 30 octobre 1856. Quelques jours après 
on apprit, par un certain nombre de 
personnes sauvées par le voilier Elise> 
entré à New- York, que ce steamer avait 
sombré en mer, par suite d'un abordage, 
le lendemain de son départ, dans des 
circonstances très dramatiques, et que 
la majeure partie de l'équipage et des 
passagers erraient sur l'Océan, alors 
fort agité, sur les embarcations du 
bord. 
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La perte du « Lyonnais » 

Voici, d'après le rapport de M. La- 
guire. deuxième lieutenant, ramené à 
New York par Y Elise, comment s'était 
produit l'abordage du Lyonnais. 

Le 31 octobre 1856, vers 11 h. du soir, 
à 60 milles de la terre, par temps clair, 
le capitaine Devaulx avait aperçu tout à 
coup à tribord un navire, sans feux, ve- 
nant à toutes voiles sur le Lyonnais. On 
fit jouer immédiatement le signal d'a- 
larme, et le timonier mit la barre bâ- 
bord toute. Mais il était trop tard. Le 
Lyonnais fut abordé par le flanc, près 
du capot de l'échelle, par le voilier. 
Trois embarcations furent endomma- 
gées. Le Lyonnais continua sa route 
pendant dix minutes, mais l'eau fit ir- 
ruption dans la machine et éteignit les 
feux. 

On s'efforça d'aveugler la voie d'eau 
qui se trouvait au-dessus de la flottai- 
son avec des pièces de toile à voile, des 
matelas, et de faciliter l'action des pom- 
pes en jetant une partie de la cargai- 
son à la mer. Mais, il existait au-dessous 
de la flottaison une seconde déchirure 
qui ne put être bouchée. Les officiers, 
l'équipage et les passagers, après de 
longues heures d'eflorts durent renon- 
cer à la lutte, et l'abandon du Lyon- 
nais fut décidé. Le capitaine fit preuve 
d'un sang-froid remarquable. Dans la 
matinée, il réunit les passagers et l'é- 
quipage et fit procéder, avec le plus 
grand ordre à l'organisation du sauve- 
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tage. Ce travail dura trente heures. On 
construisit, notamment, un radeau, qui 
fut chargé de provisions et reçut qua- 
rante personnes, deux embarcations 
contenant chacune vingt-einq person- 
nes, deux bateaux de sauvetage, en 
portant respectivement vingt et dix- 
huit furent mis à la mer. D'autres res- 
tèrent en surveillance, pour recueillir 
le capitaine, les officiers et les hommes 
de l'équipage qui restèrent à bord jus- 
qu'à la dernière extrémité. 

Le capitaine Devaulx quitta le dernier 
son navire, dans une yole ; il indiqua 
le point de terre vers lequel il fallait se 
diriger et ordonna aux officiers qui 
commandaient les embarcations de na- 
viguer de conserve autant que possible 
trois par trois. Mais ces chaloupes fu- 
rent promptement dispersées par le 
mauvais temps. Celle que dirigeait le 
lieutenant Laguire échappa seule au dé- 
sastre, après les plus cruelles péri- 
péties. Elle vit d'abord passer à peu de 
distance, alors que les personnes qui la 
montaient étaient déjà exténuées, un 
navire qui, malgré leurs signaux dé- 
sespérés, ne se détourna pas de sa route. 

Enfin, après six jours de souffrances 
et d'angoisses, au cours desquels deux 
personnes moururent de froid, les nau- 
fragés furent aperçus et receillis par le 
trois-mâts barque brômois V Elise, capi- 
taine Nordenslot, allant à Brème. Ce 
navire qui était sur le point de manquer 
d'eau, ayant rencontré, lui-même, quel- 
que temps après, la barque hambour- 



- 92 - 

geoise YElise, capitaine Nielson, se di- 
rigeant sur New- York, celui-ci prit à 
son bord quelques-uns des naufragés, 
dont le lieutenant Laguire, un passa- 
ger, deux passagères et neuf hommes 
de l'équipage. 

Il y avait à bord du Lyonnais 40 pas- 
sagers de l re classe, 94 hommes d'équi- 
page, y compris l'état-major et un assez 
grand nombre d'hommes admis à bord 
du navire à titre gratuit, pour y être 
employés pendant la traversée, en tout 
192 personnes . 

L'état-major se composait de : MM. 
Devaulx, capitaine ; Roussel, second ; 
Mathieu, 1 er lieutenant ; Laguire, 2 e 
lieutenant ; Baumestack, trésorier ; 
Gigneur, chef mécanicien ; Rousset, 
Dufour, Adrien, mécaniciens ; Glaisin, 
docteur. Cinq passagers, dont trois 
dames, et, parmi le personnel du bord, 
MM. Laguire, lieutenant ; Dufour, 3 e 
mécanicien ; Lambert, boulanger ; Du- 
blic, Nestor, Choupeau, Poireau, Juste, 
marins ; Delfaille, maître d'hôtel, échap- 
pèrent seuls au désastre. 

Le matelot Choupeau se conduisit 
d'une façon admirable ; il resta six 
jours consécutifs à la barre, et eut un 
bras gelé depuis le poignet jusqu'au 
coude. 

A son arrivée à New- York, M. La- 
guire fit immédiatement son rapport à 
MM. Poirier, agents de la Compagnie. 
Cet officier déclara que le nom du voi- 
lier abordeur était resté inconnu « mais 
» que ce navire avait laissé sur le pont 
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» du Lyonnais une partie de sa figure 
» représentant un dragon noir à cri- 
» nière dorée, aux yeux rouges, à la 
» gueule ouverte avec un dard doré. » 

MM. Poirier envoyèrent immédiate- 
ment le vapeur Marion à la recherche 
des autres embarcations, mais toutes 
les investigations restèrent infruc- 
tueuses. 

Quelque temps après, le navire an- 
glais Neptune rencontra en mer et 
recueillit une des embarcations du bord, 
assez endommagée. Elle ne contenait 
plus personne, mais on y trouva une 
certaine quantité de provisions. On sup- 
posa que ceux qui se trouvaient à bord, 
affaiblis par le froid, avaient dû être 
enlevés par un coup de mer et que cette 
chaloupe s'était relevée, après avoir 
chaviré. 

Les autres personnes sauvées par 
Y Elise arrivèrent à Brème sans inci- 
dent. 

On apprit, le 4 novembre, que le na- 
vire abordeur était le trois-mâts barque 
YAdriatic, allant de Belfast (Maine) à 
Savannah. Ce navire était entré en re- 
lâche à Grloucester, avec son avant dé- 
foncé. Son capitaine n'indiqua pas tout 
d'abord toutes les circonstances de la 
collision, croyant, déclara-t-il, que le 
steamer n'avait pas souffert, et n'avait 
besoin d'aucun secours. Il prétendit 
n'avoir pas entendu les signaux de dé- 
tresse. D'après les déclarations des 
hommes du Lyonnais, le voilier n'avait 
point de feux et avait disparu immé- 
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diatement après l'abordage, après avoir 
tiré deux coups de canon. 

Le Moniteur delà Flotte, auquel nous 
avons emprunté une partie de ces dé- 
tails, saisit cette occasion pour faire 
ressortir dans son numéro du 8 décem- 
bre 1856, quelle importance s'attachait 
à l'exécution du décret du 17 août 1852, 
sur l'éclairage des navires, et pour 
émettre le vœu que cette réglementation 
devint obligatoire pour toutes les na- 
tions maritimes. 

On ne peut lire le récit de ce nau- 
frage sans être frappé de l'analogie que 
présente cet abordage avec ceux de la 
vuie-dii- Havre par le Loch-Earn, et 
de La-Bourgogne par le Oromartyshtre. 

Ces trois steamers français ont péri 
dans des conditions presque identiques, 
frappés au flanc par des voiliers dont la 
guibre est entrée dans leur carène 
comme un coin. C'est également dans 
des conditions à peu près semblables 
que s'était produit, en 1854. la collision 
du steamer américain Artic, avec le 
voilier La Vesta, sinistre dans lequel 
périrent 350 personnes. 
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Les steamers de la Compagnie 
Gauthier — Insuccès — Chan- 
gement de service 

La Compagnie Franco - Américaine 
(Gauthier Frères) avait, comme nous 
l'avcns indiqué, mis un certain nombre 
de ses paquebots sur la ligne du Brésil, 
avec escales. 

Voici quelques indications qui per- 
mettront d'apprécier la vitesse des stea- 
mers affectés à ce service : 

Le Cadix, pionnier de cette ligne, 
fit sa première traversée de retour dans 
les conditions suivantes : parti de Rio- 
Janeiro le 16 avril, il arrivait au Havre 
le 16 mai, après escales à Bahia. Per- 
nambuco, Gorée, Ténériffe, Li>bonne. 
Déduction faite du temps de séjour dans 
ces divers ports, son voyage avait duré 
24 jours environ. Ce steamer arriva au 
Havre avec une centaine de passagers. 

Le Lyonnais, qui effectua le second 
départ sur le Brésil, avant d'être mis 
sur la ligne de New-York, où l'atten- 
dait un si triste sort, parcourut le même 
itinéraire du 13 mai au 18 juin. 

Le Vigo, capitaine Sharp ; le Fran- 
çois- Arago, capitaine Gilbert ; le Jac- 
quart, capitaine Bourdillat, desservi- 
rent successivement aussitôt la ligne de 
Bio. 

Malheureusement, après une année 
environ d'expérience, la Compagnie 
Franco - Américaine dut reconnaître 
qu'elle avait, en installant son double 
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service, assumé une tâche au-dessus de 

ses forces. 

La concurrence sur la ligne de New- 
York était particulièrement difficile à 
soutenir, d'abord à cause des condi- 
tions exceptionnellement favorables 
dans lesquelles se trouvaient les Com- 
pagnies Américaines qui desservaient 
notre port. La Compagnie Livingstone, 
qui avait commencé son exploitation 
avec les vapeurs Hurnbolt, Franklin, 
Saint-Louis, Union, l'avait continuée 
avec les paquebots Fulton et Arago qui 
naviguaient dans des conditions parti- 
culièrement avantageuses. 

Cette Compagnie recevait, en effet, 
une subvention assez importante du 
gouvernement américain. Ce subside, 
qui s'élevait à l'origine à 175,000 dollars 
(soit 35,650 fr. par \oyaye), s'était trou- 
vé, il est vrai, diminué de moitié, mais 
les deux derniers steamers que nous 
venons de citer, plus petits que les pre- 
miers, lui avaient permis «le réaliser des 
économies considérables, notamment 
sur les dépenses de combustible. La 
consommation du charbon ne s'élevait, 
en effet, sur ces steamers, qu'aux trois- 
cinquièmes de la quantité consommée 
à bord des transatlantiques anglais. 

D'un autre côté, la Compagnie Van- 
derbilt, bien que ne bénéficiant d'au- 
cune subvention, disposait de capitaux 
tellement élevés et de navires tellement 
vastes et perfectionnés, qu'elle enlevait 
également à la Compagnie française 
une bonne partie de la clientèle dont 
elle aurait pu profiter. 
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Enfin, ainsi que nous l'avons signalé 
dans une précédente étude, c'est préci- 
sément à cette époque que les armateurs 
de navires à voiles faisaient un effort 
considérable, en améliorant leur maté- 
riel, pour soutenir la lutte avec les 
vapeurs. 

Sur New-York, les grands clippers 
de la ligne de € TU n ion » (Amédée Du- 
rand, WlSTOCK ET PUNNETT) et CeUX 

de la nouvelle ligne (Quesnël Frères, 
J. Barbe) avaient réussi à conserver 
une clientèle considérable. 

Il en était de même sur le Brésil, 
relié avec notre port par de magnifi- 
ques voiliers, dont plusieurs sortaient 
des chantiers de M. Normand. 

Imitant ce qu'avaient fait, depuis 
longtemps, les Compagnies de voiliers 
pour New-York, les armateurs havrais 
et consignataires des navires à voiles 
qui desservaient l'Amérique du Sud, 
s'étaient groupés, sous le titre « d'Union 
des Chargeurs », pour effectuer, à tour 
de rôle, des départs fréquents et régu- 
liers. 

Les superbes navires qui faisaient 
l'orgueil de notre port, et qui s'appe- 
laient : Dom-Pedro-II, France-et- Bré- 
sil, Commerce-de- Paris ( Wanner et C e ) ; 
Vîlle-de- Paris, Paulista, France-et- 
ChUU Victoria, Mathilde (Masurier le 
jeune et Fils) ; Ville de- Rio (Perquer 
et ses Fils ; Nouvelle- Patuine, Le- 
vaillant, Mineiro, Normandie, Villa- 
rica (Burgain et Batalha) ; Empe- 
reur-du-BrésU, Impératrice-du-Brésil, 
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(Léon Legomte et G e ) ; Luzitano (Lan- 
oet et & , avaient doublé, à cette épo- 
que, le nombre de leurs départs. 

Dans la même direction, les services 
à vapeur de la Royal Mail et ceux de la 
Compagnie Anglaise reliant Hambourg, 
la côte anglaise et le Brésil, dévelop- 
paient également leur trafic, grâce au 
bon fonctionnement de la ligne du 
Havre à Southampton. 

C'est pourquoi la Compagnie Franco- 
Américaine fut amenée, en 1857, à 
abandonner ses deux lignes, après 
avoir tenté, sans beaucoup de succès, 
de chercher du fret pour quelques-uns 
de ses steamers à la Nouvelle-Orléans, 
et MM. Gauthier Frères trouvèrent 
d'ailleurs, presque aussitôt, à faire un 
autre emploi de leurs navires. 



La ligne de la Havane — La Com- 
pagnie Soubry Grosos — Trans- 
atlantiques Espagnols sur 
Cuba. — Enumération 

finale (1860) 

MM. Gauthier frères transformèrent 
leur service en 1858, à la suite d'un 
contrat passé avec le gouvernement es- 
pagnol, et établirent, moyennant une 
subvention assez élevée, un service 
postal entre Cadix et la Havane, avec 
escale à Ténériffe et Porto-Rico. Ils y 
affectèrent tous leurs navires, à l'excep- 
tion du Jacquarl et du François- Arago 
qui se trouvaient alors en avaries, l'un 
auxAçores, l'autre à la Nouvelle-Or- 
léans, et qui furent, quelque temps 
après, vendus publiquement dans notre 
port. 

Les autres steamers de la Compagnie 
Gauthier conservèrent le Havre comme 
port d'attache. Ils y prenaient des pas- 
sagers et des marchandises pour Cadix, 
la Havane et les ports d'escale» et ve- 
naient y terminer leurs voyages de re- 
tour. 

Le Havre fut ainsi relié, pour la pre- 
mière fois, par une ligne à vapeur avec 
les Antilles espagnoles. 

Daux ans plus tard fut inauguré un 
nouveau service sur la Havane, par 
vapeurs espagnols. Cette ligne fat des- 
servie par les trois steamers de l re 
classe, en fer et à hélice, construits 
spécialement pour ce service ; le Mine- 
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sota, capitaine X. . . ; le Cubana, capi- 
taine Ant. Pradeira, et le Monta- 
nesa, capitaine Mier. Ces vapeurs re- 
montaient jusqu'à Hambourg et fai- 
saient escale à Santander. Le Minesota, 
qui ne resta en service que quelques 
mois, effectua seul les premiers départs. 
Le Cubana fut mis sur cette ligne le 20 
mai 1859 et fut suivi par le Montanesa 
Je 2 février 1860. Ces navires s'amar- 
raient au bassin de l'Eure. Le prix du 
passage était de 160 piastres en pre- 
mière et de 80 en seconde. Le fret était 
fixé, suivant tarif, à 15 piastres et 
10 0/0 par tonneau. Ces steamers 
étaient, au Havre, à la consignation de 
MM. Soubry et Grosos, 45, Grand- 
Quai. Leur Compagnie avait pour re- 
présentants à Paris MM. Ghateauneuf 
jeune et Soubry, 8, boulevard Mont- 
martre. 

La durée de leur traversée variait 
entre un mois et cinq semaines. 

Tels ftirent les débuts, dans notre 
port, de la navigation long-courrière à 
vapeur. 

Avant de terminer l'étude de la pé- 
riode d'organisation, au Havre, des pre- 
miers services à vapeur, il est néces- 
saire de donner la nomenclature des 
lignes et des navires affectés au cabo- 
tage qui existaient dans notre port à la 
fin de 1859. 

En voici l'énumération, ou plutôt les 
modifications, depuis l'époque (1850) où 
nous nous étions arrêtés précédem- 
ment : 
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LIGNE DE ROTTERDAM : Steamers 
hollandais Admiraal-VerhueL Levant, 
Ary-Scheffer ', départ tous les trois jours 
(Andreae et Krug, agents, 35, rue de 
l'Hôpital.) 

Steamers Hollandais Bordeaux, Hol- 
lande, Gironde , Seine et Elve — départs 
six fois par mois — (Grandlw agent). 

LIGNE DE CONSTANTINOPLE ET 
ODESSA — départs tons les vingt jours 
— (touchant à Malte et à Sinyrne) : 
Norna. Brendn, Dutch?nann, Bellona- 
Mina,AJ)êona (Brostrom et C e , agents-, 
16, quai de l'Ile). 

LIGNE DE BORDEAUX — départs 
tous les samedis — Havre, Dordogne, 
Gironde (J.-B. Barbey, agent). 

-LIGNE DE LIVERPOOL — départs 
tous les lundis — Brilish-Queen, Balbsc 
(Donald-Currie, agent). 

LIGNE DE SOUTHAMPTON — trajet 
en huit heures — Alliance, Havre 
(Langstaff, 47, Grand-Quai). 

LIGNE DE LONDRES — deux fois par 
semaine — fleptune, Denmarh (Ph. 
Jacob, agent, 14, rue de la Crique). 

LIGNES DE SAINT-PETERSBOURG : 
Steamers sous pavillon russe Celestine, 
Georges, Vincent, Alphée, Henriette, 
Hélène, Charles, Villette, Joseph-Périer 
(Compagnie Baltique, Leroux frères, 
9, quai d'Orléans). 

LIGNE DE BREST : Hambourg (Ed. 
Corbière). 

LIGNE DE CHERBOURG : Nord (Pos- 
tel et ses Fils). 
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LIGNE DE GRANVILLE ET SAINT- 
MALO : Paris et-Londres-N°-8 (Dupas- 
quier et Cameau, 13, rue Molière). 

LIGNE DE DUNKERQUE : Flandre, 
Normandie (Ruppel, quai Videcoq). 

LIONES DE CAEN, HONFLEUR , 
TROUVILLE, ROUEN : Steamers Orne, 
Cygne, Calvados, Normandie, Manche, 
Furet, Français y Courrier, Eclair, Cha- 
mois (Compagnie Deschamps). 

PONT-AUDEMER : Castor, Ville- de- 
Pont-Audemer (Gardes Aîné). 

A la date (1860) à laquelle nous arrê- 
tons provisoirement cette étude, la va- 
peur triomphe peu à peu de la voile, mais 
celle-ci résiste encore sur bien des 
points ; c'est une période de transition. 

Nous passerons en revue, dans quel- 
que temps, les principaux faits qui se 
sont produits dans la période suivante, 
marquée par des tentatives nouvelles 
et par l'organisation définitive des 
principales lignes de steamers qui des- 
servent actuellement notre port. Nous 
aurons à envisager, en même temps, 
l'influence qu'ont exercée, sur la navi- 
gation à vapeur dans notre port, les di- 
verses modifications qui furent succes- 
sivement apportées par le législateur au 
régime de la Marine marchande. 
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çaise. De nos jours, ce n'est plus seulement en re- 
gardant la colonne qu'on est fier d'être Français, 
c'est surtout en contemplant sur la surface de 
notre planète, les routes nombreuses où notre génie 
civilisateur et expansif, porte aux autres peuples 
avec nos produits échangés contre les leurs, le 
meilleur de nos idées, de notre civilisation, et 
l'incontestable témoignage de notre grandeur. 

Nous ne sommes pas les seuls à penser ainsi et 
la Chambre de Commerce de Marseille le signale, 
avec raison, à la sollicitude de tous. D'autres 
peuples s'efforcent de nous distancer sur ce chemin 
de la conquête pacifique par le commerce et les 
idées. Notre devoir est tout tracé: il nous faut faire 
comme eux, et ne rien négliger pour maintenir au 
glorieux pavillon tricolore la place qui lui appar- 
tient dans ce grand mouvement d'échange et d'ex- 
pansion, qui est la caractéristique de cette fin de 
siècle. 

C'est pour répondre à ces sentiments que la 
Compagnie des Messageries Maritimes a négocié 
avec le gouvernement une convention qui, aujour- 
d'hui soumise à l'approbation du Parlement, ne 
peut manquer d'aboutir bientôt. De son côté, la 
Compagnie Générale Transatlantique fait aux 
pouvoirs publics des propositions du même genre. 
Il est utile, croyons-nous, d'y intéresser le public, 
en lui montrant ce qui se fait ailleurs, et ce que 
proposent de faire nos deux puissantes Com- 
pagnies postales. 
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II 



La marine à vapeur et la marine à voiles 
Liners et cargo-boats 

Coïncidant à peu près, en 1870, avec l'ouverture 
du canal de Suez, les perfectionnements de la 
machine marine ont amené une transformation 
profonde dans l'industrie des transports par mer. 
La voile est aujourd'hui vaincue sur les grandes 
routes des océans. Sur les registres authentiques 
du Veritas, on peut faire, à cet égard, des consta- 
tions qui se résument ainsi : 

En 1872, on comptait dans le monde entier, 
56,727 voiliers de plus de 50 tonneaux nets, jau- 
geant ensemble 14,563,868 tonnes (de 2 met. c. 85, 
mesurage Morsoon), soit une moyenne de 257 
tonneaux par navire. 

En 1893-94, il n'y a plus que 29,756 voiliers, 
d'une jauge totale de 9,829,063 tonneaux, soit 330 
tonneaux par navire. 

Par contre, les steamers de plus de 100 tonneaux 
n'étaient en 1872 qu au nombre de 4,335 avec un 
tonnage total de 3,680,670 tonneaux, soit 849 ton- 
neaux en moyenne. 

En 1893-94, on en compte 10,619 avec une jauge 
de 15,134,436, soit en moyenne 1,425 tonneaux. 

Ainsi les voiliers ont décru, en nombre de 47 0/0 
et en tonnage de 33 0/0. Ils ont ainsi progressive- 
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ment cédé la place aux steamers, dont le nombre 
a plus que doublé et le tonnage plus que quadru- 
plé. 

La vapeur a introduit dans le commerce mari- 
time deux éléments de progrès d'une portée con- 
sidérable: la régularité et la vitesse. 

Et alors, la même distinction que sur les che- 
mins de fer s'est établie progressivement dans la 
marine à vapeur, distinction fondée naturelle- 
ment sur la nature différente des services deman- 
dés. 

De même qu'il y a des trains express, rapides, 
de luxe, il y a des paquebots à grande vitesse, 
spécialement aménagés pour transporter les pas- 
sagers, la poste, les finances, les marchandises de 
valeur. 

D'autres, plus modestes d'allures, prennent des 
passagers, plus économes de leurs deniers, moins 
exigeants de confort et de vitesse, et chargent en 
même temps de véritables cargaisons, et souvent 
du bétail vivant; ils correspondent aux trains 
omnibus et aux trains mixtes de nos railways. 

Enfin, comme pendant du train de marchan- 
dises, il y a Iscargoboat, le navire spécialement 
aménagé pour la cargaison pondéreuse et d'une 
faible valeur unitaire; celui-ci se préoccupe plus de 
naviguer économiquement que d'une marche ra- 
pide. 

Le cargo-boat va partout où l'appellent les 
besoins, souvent instantanés du commerce gêné- 



rai. II n'a pas d'itinéraire fixé d'avance, et le ré- 
seau télégraphique qui s'éteud de plus en plus, 
resserrant ses mailles, à la surface de notre vivante 
planète, vient à tout instant lui apporter des ordres 
nouveaux qui modifient sa route, au gré des mer- 
curiales. 

Il n'en est pas de même des paquebots à grande 
vitesse, de ces Uners chargés de desservir des rela- 
tions établies entre les grandes places maritimes 
de l'Europe et des autres parties du monde. Leurs 
itinéraires sont connus, et connues aussi les dates 
et les heures mêmes où ils arrivent dans chaque 
port, celles auxquelles ils les quittent. 

Deux grandes directions les sollicitent surtout : 
l'Atlantique d'abord, les mers de l'Extrême-Orient 
ensuite, ouvertes aux communications européen- 
nes par le canal de Suez, et aussi la Méditerranée, 
qui en est comme la première étape. 

Toutes les grandes nations commerçantes de 
l'Europe ont, dans ces directions, leurs pavillons 
représentés par des Compagnies dont les paque- 
bots luttent de puissance, de vitesse et aussi de 
confort, considération qui, lorsqu'il s'agit de tra- 
versées de longue durée, cesse d'être secondaire. 

Toutefois ces conditions ne sont pas, sur les 
différents itinéraires, réalisées au même degré. 
Pour la vitesse, en particulier, qui, ici comme 
ailleurs, est l'élément onéreux par excellence» sa 
progression suit à peu près exactement celle de la 
fréquentation. Ce que demande surtout le pas- 
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sager, c'est d'arriver vite. C'est pourquoi nous 
voyons les lignes dites proprement transatlan- 
tiques, entre l'Europe et les Etats Unis, et spécia- 
lement New-York, avoir les vitesses les plus 
grandes qui aient été réalisées. A un moindre degré, 
la grande vitesse est une condition nécessaire de 
la navigation vers l'Extrême-Orient, où Taffluence 
des passagers est plus faible.Et enfin.les lignes qui 
ont entrepris récemment de desservir les rivages 
africains, où la civilisation commence à peine 
à s'installer, s'embarrassent moins encore d'aller 
vite. C'est ce qui s'est passé et se passe sur les 
chemins de fer. On n'y fait les sacrifices qu'impose 
une grande vitesse que quand celle-ci devient une 
condition nécessaire du trafic, imposée par les 
exigences du public et les efforts que, pour satis- 
faire ce maître intraitable, font les transporteurs 
concurrents. 

Nous dirons, dans ce qui va suivre, ce qui a été 
fait pour mettre le paquebot rapide à la hauteur 
de ce qu'exige le progrès ; nous montrerons ce 
qu'ont exécuté dans ce sens les peuples voisins,etles 
Compagnies françaises, et il en résultera, croyons- 
nous, que plus que jamais il est nécessaire, pour 
l'honneur de notre pavillon, le profit de notre 
commerce, la prospérité de nos colonies, de conti- 
nuer et d'assurer pour l'avenir une œuvre si con- 
forme £ nos traditions et à nos besoins. 
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L'accroissement de la vitesse. — Les records 
transatlantiques 

Ce qui frappe tout d'abord l'imagination quand 
on parle des progrès réalisés dans l'industrie des 
transports, c'est l'étonnant accroissement de la 
vitesse. La première locomotive de Stephenson 
faisait à peine 6,500 m. à l'heure. Sans la géniale 
invention de la chaudière tabulaire, due au savant 
et modeste Séguin, nous en serions peut-être 
encore là, tandis que certains express font 90 ki- 
lomètres à l'heure, d'une façon courante. L'Amé- 
rique a même vu en 1891 un train de 117 tonnes 
franchir en moins de six heures les 510 kilomètres 
qui séparent New-York de Buflalo, c'est une vi- 
tesse de 95 km. 8 arrêts compris ou 98 km. 9 arrêts 
déduits. Dans un de ses excellents albums où il 
donne à la statistique une forme si suggestive, 
Fèminent M. Cheysson a dessiné six cartes de 
France concentriques, dont les dimensions de 
plus en plus réduites correspondent à la durée des 
voyages à six époques différentes. Il fallait, en 
1650, 218 heures, un peu plus de 9 jours pour 
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aller de Paris à Strasbourg. Il ne faut plus que 
8 h. 49' aujourd'hui. C'est comme si, de ce côté, la 
route était devenue 25 fois plus courte. 

Sur mer, les traversées se sont réduites dans 
des proportions tout aussi surprenantes. Les voi- 
liers eux-mêmes, mieux construits, mieux gréés, 
conduits par des officiers instruits des lois qui 
régissent les courants de l'atmosphère et de la 
mer, ont à peu près doublé leur antique allure. 
On ne met plus six ou sept mois pour venir, à la 
voile, d'Australie en Europe ; 85 jours ont suffi au 
trois mâts Pierre-Corneille, de Rouen. Le cinq- 
mâts France, de Bordeaux, a parcouru en 10p 
jours la route d'Iquique à Dunkerque par le cap 
Horn, et le Howard Troop a été en 14 jours de 
Greenock à New-York. Aussi constate-t-on que si 
le voilier recule devant le steamer et lui cède les 
trafics qui demandent avant tout régularité et vi- 
tesse, il continue encore à trouver emploi, pour 
les transports à grande distance de marchandises 
pondéreuses et de faible valeur, expédiées par 
grandes masses. C'est le rôle que la péniche joue 
aujourd'hui par rapport au chemin de fer. 

Mais dans les autres cas, le trafic appartient au 
steamer, par le droit légitime et incontesté de la 
supériorité des moyens et de la grandeur des 
avantages. 

Le premier de tous, le pi us i mmédiatement percep- 
tible, c'est l'accélération de la vitesse, nous l'avons 
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dit. Une autre carte de l'album de M. Gheysson la 
traduit aux yeux. Du Havre à New- York la dis- 
tance de 5,872 kilomètres n'était franchie, en 1830, 
qu'en 740 heures, c'est-à-dire tout près de 31 jours. 
Eu 1887, il ne fallait plus que 200 heures — ou 
8 jours, 8 heures* 

Dès 1889, le City of Paris, qui, en s'américani- 
sant, a abrégé son nom en celui de Patois, faisait 
la traversée de Queenstown à New-York en 5 jours, 
23 heures, 7 minutes. Le Majestic, le Teutonic le 
gagnaient ensuite de quelques heures. En octobre 
1892, le Paris reprenait l'avantage avec une tra- 
versée de 5 jours, 14 heures, 24 minutes. 

Il ne détint pas longtemps ce record. Le Lu- 
cania et le Campania, de la puissante Compa- 
gnie Cunard, le lui ont enlevé récemment avec des 
traversées de 5 jours, 13 heures, 30 minutes, et 
5 jours, 7 heures, 41 minutes. C'est une vitesse de 
41 kilomètres à l'heure — supérieure à celle de 
bien des trains de chemins de fer. Elle devient 
l'ordinaire dans la navigation transatlantique, et 
toutes les Compagnies cherchent à l'atteindre — 
et même à la dépasser. Le public voyageur s'y est 
si bien habitué qu'il donne toujours la préférence 
au bateau le plus rapide, sans même toujours bien 
considérer qu'un gain de quelques heuree ne re- 
présente pas, la plupart du temps, un avantage 
utilisable. Cette sorte de fascination suggestive 
exercée sur le passager par l'idée de la vitesse est 
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telle, qu'on a vu plus d'une fois des Anglais perdre 
plusieurs jours à errer dans Broadway, pour at- 
tendre le Cunard, plutôt que de profiter du départ 
plus rapproché d'un autre liner. 

Il sera peut-être intéressant de trouver, ici, à 
titre de confirmation de ce qui précède, le tableau 
des trajets les plus courts effectués en 1894 par les 
malles anglaises depuis leur mise à bord à New- 
York, jusqu'à leur réception au General Post- 
Office, à Londres. 



Noms 
des steamers 



Lucania. . 
Campania 
Teutonic . 

Paris 

New-York 
Majestic. . 
Etruria . . 
Umbria . . 



Durée 

desvoyages les 

plus rapides 



jours h. m. 
6 15 7 



6 15 

7 2 



Moyenne des 
trajets des 12 
derniers mois 



jours h. m. 
7 4 

6 23 3 

7 6 2 







3 
4 

10 4 
10 9 
16 1 



Port d'arrivée 



Queenstown. 

Southampton. 
Queenstown. 



Queenstown placé à l'extrême Sud-Ouest des 
îles Britanniques doit à cette position géogra- 
phique une suprématie incontestable pour l'expé- 
dition des dépêches américaines sur l'Ecosse et le 
Nord de l'Angleterre. Mais le port irlandais est à 
plus de 800 kilomètres de Londres, dont 119 kilo- 
mètres du bras de mer qui sépare la verte Erin de 
l'île sœur. Southampton n'est, au contraire, qu'à 
2 heures de la capitale, et il est possible que cette 
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circonstance finisse par lui assurer la préférence 
du Post-Office. 

Les paquebots allemands largement subven- 
tionnés par le gouvernement du jeune empire 
font, sur le trajet de New-York, une concurrence 
assez active aux lignes britanniques. Hambourg 
et Brème sont leurs ports d'attache. Mais ils 
touchent à Sou thampton, et y font, à prix d'ar- 
gent, le service des postes, au môme titre qup les 
paquebots anglais, ce qui n'est pas sans effarou- 
cher certains protectionnistes, car il y en a même 
dans la patrie de Cobden. Leurs traversées les plus 
rapides, ou plutôt le temps écoulé entre la prise 
des dépêches à New-York et leur remise au Post- 
Office de Londres, sont relevées dans le tableau ci- 
dessous, qui est par suite tout à fait comparable 
à celui que nous donnions tout à l'heure pour les 
lignes anglaises : 



Noms 
des steamers 



Normannia 

Golumbla 

Fur st- Bismarck.. 
Augusta-Victoria. 

Havel 

Lahn 

Sprée 



Durée 

des voyages 

les plus 

rapides 



jours h. m. 
6 23 
6 23 3 
6 21 3 



11 6 

5 7 



8 
23 



Moyenne 

des trajets 

des douze 

derniers mois 



jours h. m. 

7 1 7 

5 6 

7 7 

13 9 
9 



15 5 

4 4 



Port 
d'arrivée 



Southampton 



Enfin, pour faciliter les rapprochements, nous 
donnons tout de suite ici les durées et trajets des 
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principaux paquebots de notre Compagnie Trans- 
atlantique : 



* Noms 
des 
steamers 



Tou raine... 
Champagne 
Bourgogne 
Gascogne. . 
Bretagne . . 
Normandie 



u 0> 



9 
11 

12 
8 

12 
1 



Durée 

des royages 

les plus 

rapides 



jours h. m. 



16 
5 
2 
9 

7 



9 12 2 



Moyenne 



jours h. m. 

7 22 I 

8 11 8 
8 14 4 
8 18 5 

8 19 6 

9 12 2 



Port 
d'arrivée 



Le Havre 



On le voit, les Compagnies anglaises tiennent 
le record de la vitesse. Notre Compagnie Trans- 
atlantique vient après les Allemands. Nous aurons 
à nous arrêter plus loin sur les causes multiples 
de cette infériorité. Dès maintenant, cependant, 
et pour éviter toute impression fâcheuse, hâtons- 
nous de dire qu'à tous autres points de vue les 
paquebots français luttent avantageusement contre 
leurs concurrents étrangers, et la recherche dont 
ils sont l'objet de la part des passagers en est une 
preuve. 
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IV 
Les lignes d'Extrême-Orient et les passagers 

: Vers l'Extrême-Orient et l'Australie, la fièvre de 
la vitesse est moins intense — sinon absolument, 
tout au moins relativement. Il y a 20 ans, le 
service postal de l'Extrême-Orient, aussi bien celui 
des Messageries que celui de la Compagnie an- 
glaise Péninsulaire et orientale, se faisait à une 
vitesse variant de 11 à 12 nœuds. Aujourd'hui, 
nous voyons souvent les grands paquebots austra- 
liens donner 16 et même 17 nœuds comme 
moyenne de leur long voyage. Depuis deux ans, 
les malles d'Australie sont souvent à Londres en 
vingt et un jours; c'est déjà une amélioration con- 
sidérable. Mais si la navigation postale de l'Ex- 
trême-Orient ne rivalise pas de vitesse avec celle 
de l'Atlantique-Nord, à quoi l'attribuer? Le fonc- 
tionnement continu des machines dans ces 
longues traversées du Japon et de l'Australie et 
l'approvisionnement sont choses plus difficiles, 
certainement, que dans les quelques jours de 
voyage entre Liverpool et New-York. Mais ce ne 
sont pas là des obstacles invincibles, et on ne peut 
pas y voir la raison de la moindre vitesse de ces 
paquebots. S'ils vont moins vite, c'est que ce sont 



mm 
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surtout les passagers qui payent la vitesse; et il y 
en a beaucoup moins sur les lignes d'Extrême- 
Orient que sur celles de New- York. Le nombre 
total des voyageurs sur ces dernières a été en 1893 
de 440,185, dont 121,829 passagers de cabine et 
318 256 d'entrepont. En regard, les lignes de l'Ex- 
trême-Orient et d'Australie n'ont eu en prove- 
nance ou à destination des au delà d'Aden que 
67,262 passagers de toute sorte. C'est six fois 
moins. On s'explique donc que les Compagnies 
qui desservent ce trafic soient moins poussées que 
les Transatlantiques à accroître encore et toujours 
la vitesse de leurs paquebots. 



17 



La question du combustible, la limite des 
vitesses et le tirant d'eau 

Sans doute, la navigation à vapeur se fait au- 
jourd'hui à bien moindres frais qu'au début. 
Grâce aux merveilleux progrès de la métallurgie, 
l'emploi du fer et de l'acier dans la construction 
s'est généralisé. Les ingénieurs sont devenus à la 
fois plus habiles et plus hardis, en étant plus as- 
surés des qualités des matériaux mis à leur dis- 
position, lien résulte d'abord que par rapport à la 
tonne de déplacement, c'est à-dire au poids de la 
coque, le prix des steamers est aujourd'hui la 
moitié de ce qu'il était il y a vingt ans, quoique 
dans la même période les salaires, qui sont un des 
gros éléments du prix de revient, aient plus que 
doublé sur les chantiers des constructeurs. En 
outre, la capacité utile s'est trouvée du même 
coup sensiblement augmentée, ce qui a contribué 
encore à diminuer le prix de revient du transport, 
tout en permettant d'allouer plus de place aux 
machines et à la provision de combustible. Quant 
à l'économie sur le combustible, tout le monde 
sait combien elle a été considérable. Peu avant la 
machine Compound, mais déjà avec le condenseur 
par surface, la consommation par cheval-vapeur 
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indiqué était descendue de 4 kg. à 2 kg. environ. 
Dès que cet appareil prit place à bord des paque- 
bots, vers 1873, Ton n'a pas brûlé tout à fait 1 kg 
En 1881, le perfectionnement des enveloppes des 
cylindres, une meilleure distribution, une détente 
plus étendue ont permis d'arriver à Okg. 830 à 
Okg. 850. Et la machine à triple expansion telle 
qu'elle fonctionne aujourd'hui permet de ne plus 
consommer par cheval-heure que 726 grammes. 
Ainsi le résultat net est qu'en 20 ans, le gain sur 
le charbon a été de 1kg. 274, soit près de 64 0/0 on 
d-es deux tiers de la consommation primitive. 

De tous ces perfectionnements il est résulté 
qu'il y a 20 ans une tonne de charbon brûlée sous 
la grille de la chaudière équivalait à un dé- 
placement de 17 tonnes à la vitesse de 8 nœuds, et 
que les grands paquebots d'aujourd'hui, pour la 
même quantité de combustible, déplacent 100 
tonnes à la vitesse de 1? nœuds. 

Toutes choses égales, d'ailleurs, le progrès éco- 
nomique est donc très grand. Mais, la vitesse ne 
s'obtient que par un plus grand nombre de tours 
d'hélice à la machine, en môme temps que s'exas- 
pèrent en quelque sorte les résistances que l'air et 
la mer opposent à la course de leur impétueux 
vainqueur. Plus de tours d'hélice, plus de force 
motrice et partant plus de combustible; on peut te 
calculer exactement. Pour en donner une idée, 
qu'il suffise de citer qu'à la vitesse de 10 nœuds 
le steamer Paris n'a besoin que de 2,187 chevaux, 
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qu'il lui en faut tout de suite quatre fois plus pour 
faire 15 nœuds et que 20 nœuds en demandent 
17,500 et 22 nœuds 23,271. 

A ces grandes vitesses, la question de stabilité 
et celle des résistances prennent une importance 
considérable. On résout la dernière par une aug- 
mentation de la longueur et c'est ainsi que nous 
voyons aujourd'hui des paquebots de plus de lfiO 
mètres de long. On les .allongerait encore n'était 
que Ja stabilité exige d'autant plus d'enfoncement 
que le navire est à la fois plus long et plus rapide. 
Or, les constructeurs de. port vont moins vite que 
les architectes de la nouvelle flotte. 8 mètres de 
tirant d'eau est en ce moment l'enfoncement au- 
quel les premiers contraignent les seconds à se 
tenir. Mais qu'on y prenne garde! on continue à 
approfondir la passe de New-York, on y promet 31 
pieds à toute marée, dans quelques mois, 31 pieds, 
c'est-à-dire 9 mètres 45. C'est déjà ce que l'on trouve 
à Southampton et le surprenant, audacieux et 
habile M. Lyster, qui ne laissera pas Liverpool dé- 
choir, continue à draguer avec un succès persévé- 
rant la barre de la Mersey. Dans un an peut-être 
les transatlantiques britanniques pourront avoir 
9 mètres de tirant d'eau. 
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VI 



Les lignes régulières européennes 



Toutes les nations ont senti qu'il importait à 
leur prestige dans le monde comme aux intérêts 
les plus graves de leur commerce et de leur in- 
dustrie, de participer à ce grand mouvement ma- 
ritime, que favorisent les merveilleux progrès de 
l'art des constructions navales. Aussi aucune n'y 
est elle restée indifférente et des lignes régulières 
de paquebots rapides existent aujourd'hui sous 
la plupart des pavillons européens. 

Il est peut-être intéressant de citer les princi- 
pales; les réflexions que fera naître dans l'esprit 
du lecteur le tableau ci dessous ne peuvent être 
qu'utiles à notre thèse. 

Nous les classerons par nationalité, et si nous 
mettons l'Allemagne en tête, c'est uniquement 
parce que l'ordre alphabétique est celui qui s'in- 
dique le plus naturellement * 
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Ce tableau n'a pas la prétention d'être complet 
Mais il suffit à donner une idée de l'importance de 
la navigation lointaine à grande vitesse, et à itiné- 
raires et dates fixes, car ce sont là les traits ca- 
ractéristiques de ces lignes, ce qui les difléreucie 
essentiellement du cargo-boat, exclusivement 
employé au transport des marchandises. 
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VII 
Les subventions des services postaux 

Une indication qu'il convient de donner tout de 
suite, c'est que par suite des sujétions que nous 
venons d'énumérer et spécialement de la rapidité, 
aucune de ces lignes ne pourrait faire ses affaires, 
si sous une forme ou une autre, elle ne touchait de 
subvention gouvernementale. 

Que ce soit directement, que ce soit sous 
couleur de prix du transport des dépêches, 
le résultat est toujours le même. Les lignes 
anglaises ne sont pas exceptées, comme l'im- 
priment de temps à autre quelques publicistes qui 
ne vont pas au fond des choses. La Peninsular and 
Oriental C° reçoit près de 11 millions de francs de 
subvention postale pour les lignes d'Orient et d'Aus- 
tralie, outre les subventions locales payées par les 
colonies australiennes. Et cependant le produit de 
la taxe des lettres et papiers transportés pour le 
Post-Office dans ces directions, laisse cette admi- 
nistration en déficit de 6 millions 1/2. De même, 
sur les 8 ou 9 millions que le Post-Office paye pour le 
transport des dépêches échangées entre l'Amérique 
et les îles britanniques il reste en perte de plus de 
3 millions. 
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On sait que les lignes allemandes créées dans 
un but politique, l'expansion de Pinfluence et 
du prestige germanique, reçoivent sur le budget 
de l'empire de très grosses subventions. L'Italie, 
l'Espagne, le Portugal font de même, au delà de 
la mesure que permettrait l'état d'avarie de leurs 
Trésors respectifs. La Compagnie russe n'est 
qu'une flotte de croiseurs de guerre à peine dissi- 
mulée, puisqu'ils ont dès aujourd'hui à bord une 
artillerie fort respectable et que la majeure partie 
de leurs états-majors appartient à la marine mili- 
taire. La subvention ici est surtout une dépense 
d'ordre guerrier. Tout au plus la brave petite Hol- 
lande pourrait- elle dire que si elle subventionne 
ses Compagnies postales, elle le fait dans une pro- 
portion si modeste que cette aide couvre à peine les 
frais postaux proprement dits. D'ailleurs l'effectif 
de ses deux principales Compagnies est peu im- 
portant, et on ne leur demande pas une très 
grande rapidité d'allures. 

Partout donc, et par des raisons qui découlent 
de ce que nous avons exposé dans les premières 
parties de ce travail, il est nécessaire qu'une sub- 
vention vienne s'ajouter aux recettes produites 
par les passagers, les valeurs et les marchandises. 
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Les nouvelles Conventions avec les 
Messageries Maritimes 

Nos deux grandes Compagnies de navigation 
soutiennent avec avantage jusqu'ici la lutte contre 
leurs redoutables et nombreux concurrents. Notre 
commerce n'a pas à se plaindre du concours 
qu'elles lui prêtent, et notre pavillon leur doit, en 
grande partie, le maintien de son prestige, dans 
ces mers lointaines où nous n'allons pas assez. 
Les magnifiques paquebots Australien et Ar- 
mand-Behie des Messageries, la Champagne et 
la Touratne de la Compagnie Transatlantique, 
démontrent victorieusement qu'elles n'ont besoin 
d'imiter personne, au point de vue de la sécurité 
et du confort, mais nous l'avons vu, elles sont 
distancées quant à la vitesse. Il faut arriver vite, 
avant les autres, si on veut conserver la clientèle, 
et avec elle le mouvement d'affaires nécessaire à 
la prospérité et à la grandeur nationale. Enfin, à 
une époque où le si vis pacem para bellum est 
l'axiome impitoyable de toute la politique euro- 
péenne, la pensée d'utiliser les paquebots en 
temps de guerre impose dans leur construction 
des sujétions qui ne laissent pas que d'être oné- 
reuses. 

C'est par suite de cet ensemble de considéra- 
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tions, que le gouvernement, sagement prévoyant 
de l'avenir, a négocié avec les Messageries d'abord, 
et négocie actuellement avec la Compagnie Trans- 
atlantique, les conventions qui doivent, sans 
accroître autrement les charges du Trésor, permet- 
tre aux deux Compagnies de construire de nou- 
veaux paquebots à grande vitesse. 

Disons quelques mots de chacune. La Conven- 
tion intervenue entre le ministre du Commerce et 
les Messageries est en ce moment soumise à la 
ratification du Parlement. Son principe dominant 
est qu'à quelques francs près, la subvention ac- 
tuelle reste la même : le seul avantage bien net 
accordé à la Compagnie consiste en une proroga- 
tion de neuf années du contrat actuel qui expire 
en 1903. En échange, la Compagnie modifie ses 
itinéraires de telle façon que le parcours total 
annuel sera d'un peu plus de 500,000 lieues ma- 
rines : c'est une augmentation de près de 34,000 
lieues sur celui d'aujourd'hui. Les principales mo- 
difications d'itinéraire sur lesquelles on est tombé 
d'accord, sont : dans la Méditerranée, le rétablis- 
sement des deux lignes circulaires, si appréciées 
jadis, si désirées encore aujourd'hui, l'une par 
Alexandrie, la côte de Syrie, Constantinopl*, le 
Pirée, Marseille; l'autre, en sens sens inverse. De 
plus, une ligne directe Marseille-Alexandrie-Bey- 
routh alternant avec les circulaires rétablira la 
communication hebdomadaire entre l'Egypte et la 
France, si utile, si nécessaire au maintien de nos 
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relations, en présence de J envahissement britan- 
nique. Dans la mer des Indes, une communica- 
tion directe entre Marseille et Bombay, sans trans- 
bordement, est assurée; communication directe 
également, sans transbordement avec la Réunion, 
et par là avec Madagascar, toujours desservi 
d'ailleurs, de l'autre côté, par la ligne Marseille- 
Zanzibar-côte de l'Afrique orientale. Enfin, grâce 
à ces deux créations, possibilité de rectifier l'itiné- 
raire des lignes australiennes, et de se tenir en 
étroit parallélisme avec celui des grands paquebots 
de la Compagnie Peninsular and Oriental. Les 
lignes de l'Atlantique Sud-Brésil et Plata, restent 
ce qu'elles sont. Assez productives pour pouvoir 
fraternellement transférer une partie de leurs 
subventions à leurs sœurs d'extrême Orient, elles 
n'en restent pas moins obligatoires. Il y a aussi 
amélioration de la vitesse, vitesse contractuelle, 
car les Messageries, sur leurs principales lignes, 
dépassent depuis longtemps les minima prévus. 
En résumé, les Messageries remanient leurs itiné- 
raires, d'une façon conforme à la fois à leurs inté- 
rêts et à ceux du commerce et de la politique; 
elles donnent près de 34,000 lieues marines de 
plus, sans compter le maintien des deux lignes du 
Brésil jusqu'en 1903 et éventuellement jusqu'en 
1912. Elles s'engagent à faire à l'heure un nœud 
de plus (c'est-à-dire 1852 mètres) sur une partie 
des lignes de la Méditerranée et de l'Indo-Chine, 
et au moins un demi -nœud sur les lignes de 
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l'océan Indien. Enfin, elles s'engagent à mettre 
successivement, au fur et à mesure de leur achè- 
vement en route sur l'Australie et la Nouvelle- 
Calédonie, cinq paquebots filant au minimum 14 
nœuds soit, à quelques mètres près, 25 kilomètres 
à l'heure. 

En échange, prolongation de neuf ans du con- 
trat qui leur assure une subvention de 12,469,000 
fr., plus la prime à la navigation de la seconde 
ligne du Brésil, qui est d'environ 558,000 fr. En- 
semble 13,000,000 fr. Ce n'est pas trop, si Ton 
considère que les paquebots nouveaux qu'elle doit 
construire doivent, comme tout le matériel, 
s'amortir à peu près complètement dans le délai 
relativement court de dix-sept ans. 
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IX 
Les négociations avec la G** Transatlantique 

Moins avancées sont les négociations que la 
Compagnie Générale Transatlantique suit avec le 
gouvernement. Il y a cependant urgence à les voir 
aboutir. C'est ce qu'ont fait ressortir les Chambres 
de Commerce et les représentants des intérêts ma- 
ritimes, commerciaux et coloniaux de la France. 
Il importe de ne pas se laisser distancer trop long- 
temps encore par les Anglais et les Allemands sur 
le champ de courses de l'Atlantique. Ce serait se 
mettre au second rang, et déshabituer la clientèle, 
désireuse cependant de rester fidèle à notre pavil- 
lon. Aussi la Compagnie Transatlantique pro- 
pose-t-clle d'ajouter à la magnifique flotte qu'elle 
possède déjà, deux paquebots à grande vitesse, 
capables de battre les records non seulement du 
Paris et du New-Yo?% mais aussi ceux du Campa- 
nia et môme du Lucania de la Compagnie Cunard 
Les études en sont faites et nous croyons pouvoir 
dire qu'à tous les points de vue ces deux spéci- 
mens de notre architecture navale consacreraient 
une fois de plus la grande réputation dont nos in- 
génieurs et nos mécaniciens jouissent à l'étranger. 

Les dimensions en seraient les suivantes : lon- 
gueur 170 met., largeur 18 met., tirant d'eau 
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7 met. 90; déplacement en charge 13,600 tonneaux. 
La puissance des machines sera de 15,000 che- 
vaux-vapeur, et la vitesse ordinaire devra attein- 
dre au minimum 20 nœuds — soit 37 kilomètres 
à l'heure — en service ordinaire. Des dispositions 
spéciales seraient prises pour pouvoir au jour fa- 
tidique de la mobilisation, transformer ces deux 
énormes lévriers en croiseurs de guerre, qui au- 
raient vite fait de chasser des plaines liquides le 
commerce ennemi. 

Mais de pareils résultats ne s'obtiennent pas 
sans de grosses dépenses — on parle de 18 à 20 
millions — ce qui n'a rien de surprenant en sou- 
geant qu'un seul de nos grands croiseurs de guerre 
coûte à lui seul à peu près autant. Aucune Com- 
pagnie ne pourrait songer à entreprendre une pa- 
reille œuvre, si elle n'avait la certitude d'un ave- 
nir suffisant pour permettre l'amortissement de ce 
coûteux matériel. 

Quelle est alors l'idée qui a dû présider aux né- 
gociations entamées? Celle d'assurer à la Compa- 
gnie Transatlantique par une prolongation de ses 
contrats une existence assez longue pour lui per- 
mettre d'amortir progressivement, sans solliciter 
un accroissement de sa subvention, laquelle est 
aujourd'hui de 9,958,000 fr. La Compagnie Trans- 
atlantique demande seulement une prolongation 
de dix ans. 

En retour, elle substituerait les deux paquebots 
dont nous venons de parler, à deux autres de sa 
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ligne de New -York. Ceux-ci, dont la vitesse est de 
16 nœuds et demi, et bientôt de 17, grâce à quel- 
ques transformations, seraient placés sur la ligne 
Bordeaux-les Antilles-Colon. Ce serait sur cette 
ligne une amélioration de 3 nœuds, au delà du 
minimum du cahier des charges actuel, qui profite- 
rait à nos relations avec notre domaine colonial 
des Antilles et de la Guyane. La Guadeloupe ne 
serait plus qu'à huit jours de Bordeaux et Colon 
à quatorze jours au plus. 

Pour de tels navires, il faut des ports d'une pro- 
fondeur suffisante, accessibles à tout moment: il 
ne faut plus être l'esclave de la marée. Le Sénat 
vient heureusement d'approuver enfin le projet 
des travaux d'amélioration du Havre. Tout cela se 
tient et l'approbation des conventions avec les 
Messageries et la Compagnie Transatlantique est 
la conséquence logique de ce que Ton veut faire 
pour notre grand port de l'Océan. Notre commerce, 
l'expansion de nos idées, le prestige de notre pa- 
villon exigent qu'on prenne ces mesures. Sacri- 
fices, dira-t-on, — non pas, avances à l'avenir et 
avances rémunératrices. Le Parlement ne se refu- 
sera pas à les faire pour le profit et la grandeur de 
la patrie. 
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X 
Conclusions 



Pour atteindre les résultats que nous venons 
d'énumérer, il faudrait que la Chambre, au lieu 
de déserter les questions sérieuses qui nous pré- 
occupent ne perdît pas son temps en des inter- 
pellations qui renversent les ministères et les 
présidents de la République, 

Pendant qu'elle s'occupe exclusivement de poli- 
tique, les autres peuples travaillent ; ils regardent 
au loin, ils cherchent et trouvent les moyens d'amé- 
liorer leurs relations commerciales, ils lancent ces 
paquebots rapides qui rapprochent les mondes 
entre eux, ils envoient dans les nouveaux conti- 
nents des travailleurs qui les fécondent. Et, tandis 
que la misère tend à dépeupler notre pays, la po- 
pulation de nos concurrents augmente assez pour 
qu'ils puissent en semer le trop plein sur leur em- 
pire colonial. 

De même, pendant que notre Parlement affolé 
néglige de parti pris les affaires de la France, la 
ratification du budget et la solution des problèmes 
commerciaux d'ordres divers qui sont soumis à 
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son examen, les peuples voisins les étudient et 
cherchent les moyens de remédier pratiquement à 
la crise économique, qui sévit chez eux comme 
chez nous. 

Aux Etats-Unis, Y American-Line lance sur 
l'Atlantique deux nouveaux paquebots, le Saint- 
Paul et le Saint-Louis, d'une marche supé- 
rieure. 

En Angleterre, la Peninsular and Oriental fait 
construire cinq nouveaux navires destinés aux 
services d'extrême-Orient. 

En Allemagne, le jeune Empereur, dans une 
soirée, explique à ses invités les grands projets 
qu'il forme pour l'amélioration de la flotte; il 
constate que la marine marchande allemande, 
distançant déjà celle de la France, s'est emparée 
de la seconde place dans le commerce des nations. 
Elle vient directement après la marine de l'An- 
gleterre. 

Il veut également augmenter les unités de sa 
flotte de guerre et demande au Reichstag des 
fonds destinés à la rendre plus forte. 

— Mon grand-père, a-t-il dit, a fait une belle 
armée ; moi je veux faire une belle flotte. 

Lorsqu'on connaît la puissance de volonté de 
Guillaume II, on peut être assuré qu'il réussira 
dans ses projets. Et nous subirons ainsi la remor- 
que de nos voisins 6i nous ne reprenons pas cette 
seconde place que nous a fait perdre le peu d'en- 
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çouragement que notre Hotte transatlantique a 
trouvé jusqu ? ici dans le Parlement, 

Il n'en est pas de même en Allemagne, où les ca- 
pitalistes certains de trouver un appui dans le gou- 
vernement, n'hésitent pas à placer leurs fonds 
dans des grandes entreprises de navigation. Ils y 
sont tellement assurés d'être soutenus, qu'ils ne 
craignent pas de placer leurs capitaux même dans 
des Compagnies faisant partie de la triple alliance. 
Nous citerons comme exemple la « Veloce ^com- 
pagnie italienne, dont ils détiennent les quatre 
cinquièmes des titres. 

Le gouvernement allemand qui comprend et par- 
tage les aspirations de son chef subventionne 
deux Compagnies de paquebots : le Norddeutscher 
Loyd , de Brème, et la Hamburg Amerïlhanis- 
che. 

Outre la subvention il a trouvé le moyen de 
faire dériver sur les navires de ces Compagnies 
tout le commerce de l'Allemagne, en abaissant 
pour les marchandises destinées au Levant et à 
ses au delà les tarifs d'exportation des chemins 
de fer. 

Si nous trouvions en France les mêmes encou- 
ragements, il est incontestable que nous pourrions 
engager victorieusement la lutte. Mais le gouver- 
nement se désintéressant des besoins du commerce, 
les capitaux se réfugient dans les valeurs de Bourse 
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et Ton n'en trouve plus pour les meilleures entre- 
prises industrielles. 

Nous adjurons donc le Parlement, dès qu'il aura 
reconquis assez de calme pour s'occuper des affai- 
res du pays, d'inscrire en tète de son ordre du 
jour le renouvellement des conventions avec les 
Messageries Maritimes, de régulariser les services 
postaux de la Méditerranée, et enfin de mettre à 
même notre belle flotte de l'Atlantique de pouvoir 
lutter contre ses concurrents étrangers. 



Paris. — Imp. Wattier Frères, 4, rue des Déchargea». 
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Le Journal des Transporta étudie, chaque semaine, 
avec une compétence indiscutée, le* différentes questions de 
tarification, de législation et de jurisprudence à Tordre du 
jour et généralement tout ce qui se rattache à l'exploitation 
commerciale des divers modes de transport en France et à 
l'Etranger. La sûreté de ses informations, puisées à des 
sources officielles, les documents précis dont elle appuie la 
conclusion de ses thèses font de cette publication, — qui 
compte aujourd'hui dix-huit années d'existence et qui a été 
honorée de deux médailles à l'Exposition de 1889, — l'organe 
indispensable à tous ceux qu'intéressent l'étude des progrès 
et le dével*" opement des voies ferrées. 

Le Joi- Si des Transports publie, en outre, chaque 
semaine .-s articles sur la marine marchande, la navigation 
intériei p mouvement des ports, les inventions et perfec- 
tionne! concernant les chemins de fer et la navigation ; 
il anatj résultats d'exploitation des principaux réseaux 
ferrés V ode et donne des renseignements détaillés sur 
les sert nantîmes français et étrangers. 

Le Je al des Transports donne enfin, tous les 
samedis, « Bulletin complet des mutations et nominations 
survenues dans le personnel des Travaux Publics : Ce Bulle- 
tin est particulièrement recommandé à MM. les Ingénieurs* 
des Ponts et Chaussées et des Mines, les Inspecteurs de l'Ex- 
ploitation des chemins de fer, les Commissaires de surveil- 
lance administrative, les Conducteurs des Ponts et Chaussées, 
les Maîtres de ports, etc., etc. 

De cet aperçu rapide, il suit que le Journal des 
Transports est un guide précieux pour les commerçants, 
transporteurs, armateurs, agents en douane, navigateurs, 
ingénieurs, le haut personnel des chemins de fer, les Mem- 
bres des Chambres de commerce et des différents comités et 
groupes commerciaux. 
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Le but 4e 1* présente note m* cYapnefer sur noire marine 
l'attention 4e& captif» sérieux, et séfléetsis» 

Le paya, à qiû l'ittftinctak ses vmis, istévêt» ne manqne jantak, 
le paya veut une marine j îBa veut forte et puissante. Cette velouté 
se révète par des faite. iûcenieMaJMe* ,. 

Seulement on ne sait pas bien quels sont les éléments essentiels, 
le» véritable» Qoodition» 4e celte forte dont en sent le besoin ; on 
ne s'enfuie* t pa» ans/ga 4e ce qm se passe? on. n'étudie pas, assez la 
manière dont les/iou^f iieté». par les Chambres sont employés. On 
vit toujours surle vteus préjugé, qu'il feu* être marin, «'est-à-dire 
posséder des «musnissanees théariquefl et pratiques tsmtc % spéciales, 
pour être apte à connaître les affaires de la marine. Et ce préjugé, 
entretenu par diverses. circ«**>tan£e* , a empêché: jsissjn'ici beau- 
coup de bon» esprit de se fcvrer à l'étude de l'état réel de notïc 
puissance natale, . .'•.•'•':•/:."•'.•■'' 

L'auteur de -cette note voudrait, par (quelque» .fait» :4c la pins 
claire évidence, par quelques calculs Jffès^stfnmleftr et onan par des 
foisonnement» à 1? portée de tout le monde, dissiper les téaèfercs 
dont la question a été enveloppée comme à plaisir ; et s'il parvenait 
à la rendre ainsi aecçasible et UwiUère à chacun de c<uu <juipe» J 
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vent être appelés à en décider , il croirait avoir rendu on service 
\ éritabie à l'arme à laquelle il appartient. 

Je crois pouvoir établir, sans crainte d'être contredit, que la 
popularité dont jouit la marine en France , que le désir ardent et 
si souvent manifesté d'avoir une marine forte et puissante , pren- 
nent leur source dans un sentiment qui peut se traduire ainsi : 

« Sur mer, comme sur terre, nous voulons être respectés. Là, 
comme ailleurs, nous voulons être en état de protéger nos intérêts, 
de maintenir notre indépendance , de défendre notre honneur, de 
quelque part que viennent les attaques qui pourraient les me- 
nacer. » 

Et avant d'aller plus loin, je veux qu'il soit bien entendu que je 
ne prétends pas faire de politique dans cette note, consacrée uni- 
quement aux affaires de la marine. Si je parle de l'Angleterre, 
comme de toute autre puissance , ce ne sera pas par un étroit es- 
prit d'animosité ou même de rivalité nationale, mais bien pour faire 
voir, d'après ce qui se passe chez les peuples étrangers, ce que 
nous devons rechercher, ce que nous devons éviter. Si je* parle de 
guerre, ce n'est pas que je veuille voir mon pays échanger les 
bienfaits de la paix contre de ruineux hasards : non. Je crois seule- 
ment que, pour que la paix soit digne et durable , il faut qu'elle 
s'appuie sur une force toujours capable de se faire respecter. 

Prenant donc le cas de guerre pour base de mes raisonnements , 
je chercherai un exemple qui éclaircisse ma pensée, et je supposerai 
la France obligée de se défendre contre la plus forte des puissances 
maritimes : c'est nommer l'Angleterre. é Cela. posé, et procédant 
d'une façon toute abstraite et par voie d'hypothèse, j'entre dans 
mon sujet. 

Un fait d'une portée immense , qui s'accomplit depuis quelques 
années, nous a donné les moyens de relever notre puissance navale 
déchue, de la faire reparaître sous une forme nouvelle, admirable- 
ment appropriée à nos ressources et à notre génie national. 

Ce fait, c'est rétablissement et le progrès de la navigation par la 
vapeur. 

Notre marine ne pouvait être qu'une création factice alors que 
l'empire de la nier appartenait à celui qui mettait sur l'eau le plus 
de matelots. Notre navigation marchande ruinée ne nous fournissait 
plus assez de marins. On aurait lutté énergiquement pour venger 
des affronts , pour effacer de tristes souvenirs ; mais , quand même 
des succès passagers fussent venus attester le courage de nos ma- 
rins, le nombre aurait fini par étouffer nos efforts. La marine à va- 
peur a changé la face des choses ; ce sont maintenant nos ressources 
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militaires qui viennent prendre la place de notre personnel naval 
appauvri. Nous aurons toujours assez d'officiers et de matelots pour 
remplir le rôle laissé au marin sur un bateau à vapeur. La machine 
suppléera à des centaines de bras, et je n'ai pas besoin de dire que 
l'argent ne nous manquera jamais pour construire des machines, 
pas plus que les soldats ne nous manqueront quand il s'agira de sou- 
tenir l'honneur du pays. 

Avec la marine à vapeur,, la guerre d'agression la plus audacieuse 
est permise sur mer. Nous sommes sûrs de nos mouvements, libres 
de nos actions. Le temps, le vent, les marées, ne nous inquiéte- 
ront plus. Nous calculons à jour et à heure Axes. 

En cas de guerre continentale, les diversions les plus inattendues 
sont possibles. On transportera en quelques heures des armées de 
France en Italie, en Hollande , en Prusse. Ce qui a été fait une 
fois à Aricône, avec une rapidité que les vents ont secondée, 
pourra se faire tous les jours sans eux et presque contre eux avec 
une rapidité plus grande encore. 

Comme je le disais tout-à-1'hewe, ces ressources nouvelles nous 
conviennent à merveille, et la forme de la guerre ainsi modifiée 
ne laisse plus les chances telles qu'elles étaient , il y a trente ans , 
entre la France et les ennemis qu'elle peut rencontrer. Aussi est- 
il curieux de voir" à quel point les progrès de la vapeur et son em- 
ploi probable excitent l'attention de nos voisins. 

Le duc de Wellington, dans son témoignage devant le comité 
des naufrages institué par la chambre des communes, dit, à pro- 
pos des côtes d'Angleterre opposées aux côtes de France : 

« En cas de guerre , je considérerais que le manque de protec- 
tion et de refuge qui existe maintenant laisserait le commerce de 
cette partie de la côte et la côte elle-même dans une situation 
très-précaire. » 

Dans la séance de la chambre des communes du 39 février 1844, 
une motion a été faite sur les ports de refuge à établir sur la côte 
d'Angleterre, et il est dit dans cette motion : 

m Que c'était le devoir du gouvernement de Sa Majesté de pour- 
voir aux moyens de sécurité, non-seulement du commerce anglais, 
mais aussi des côtes de la Grande-Bretagne. On était tout à fait 
d'avis que si, à l'époque du camp de Boulogne , les bateaux à va- 
peur eussent été en usage , Napoléon aurait eu facilement les 
moyens de débarquer quinze à vingt mille hommes sur la côte. On 
ajoutait qu'on ne voulait pas dire qu'un semblable débarquement 
eut eu beaucoup de succès, mais l'effet qu'il eût produit au- 
rait été de détruire cette confiance que nous inspire maintenant 
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notre position insulaire. On terminait en adjurant la législature 
de prendra en considération les grands changements opérés depuis 
quelques années dans la navigation à la vapeur et l'usage qui pour- 
rait en être fait dans le cas d'une nouvelle guerre. » 

L'avertissement est bon pour la Grande-Bretagne \ il Kest aussi 
pour tous ceux à qui elle apprend que sa force réside dans cette 
confiance que lui inspire sa position insulaire. 

Malheureusement, nou6 n'en profitons pas. 

Ces cris d'alarme jetés au sein du parlement anglais devraient 
avoir dans nos Chambres et par toute la France un retentissement 
salutaire ; notre ligne de conduite nous devrait être tracée de la 
main de nos voisins mêmes. Mais il n'en est pas ainsi : nous nous 
croisons les bras, l'Angleterre agit ; nous discutons des théories» 
elle poursuit des applications, elle se crée avec activité une force à 
vapeur redoutable et réduit le nombre de ses vaisseaux à voiles 
dont elle a reconnu l'impuissance. Nous, qui eussions dû la pré- 
céder dans cette réforme, et qui du moins devrions l'y suivre avec 
ardeur, c'est à peine, sur le coffre de nos navires à vapeur, si 
nous en avons six qui soient capables de soutenir la comparaison 
avec ceux de la marine britannique. 

Il est triste de le dire, mais on s'est endormi et Ton a endormi 
le pays avec des paroles flatteuses et des chiffres erronés j on s'est 
persuadé, et l'on a réussi à lui persuader qu'il possédait une ma- 
rine à vapeur forte et respectable. Erreur déplorable, source d'une 
confiance plus déplorable encore I 

Je ne suis pas de ceux qui, dans l'illusion de l'amour-propre 
national, nous croient en état de lutter sut mer d'égaux à 
égaux contre la puissance britannique $ mais je ne voudrais pas 
non plus entendre dire qu'eu aucun cas nous ne puissions lui 
résister. 

Ma pensée bien arrêtée est qu'il nous est possible de soutenir 
la guerre contre quelque- puissance que ce soit, fût-ce l'Angle- 
terre, et que, rétablissant une sorte d'égalité par l'emploi ju- 
dicieux de nos ressources , nous pouvons , sinon remporter d'é- 
clatants succès , au moins, marcher sûrement vers notre but , 
qui doit être de maintenir à la France le rang qui lui appartient» 

Nos succès ne seront point éclatants, parce que nous nous 
garderons bien de compromettre toutes nos ressources à la fois 
dans des rencontres décisives. 

Mais nous ferons la guerre sûrement, parce que nous nous atta- 
querons à deux choses également vulnérable! : la confiance du 
peuple anglais dans sa position insulaire et son commerce maritime. 
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Qui peut douter qu'avec une maline a vapeur fortement orga- 
nisée nous n'ayons les moyens d'infliger aux côtes ennemies des 
pertes et des souffrances inconnues à une nation qui n'a jamais 
ressenti tout ce que la guerre entraîne de misères ? Et à la suite 
de ces souffrances lui viendrait le mal , également nouveau pour 
elle, de la confiance perdue : les richesses accumulées sur sas 
côtes et dans ses ports auraient cessé d'être en sûreté. 

Et cela pendant que, par des croisières bien entendues dont je 
développerai plus tard le plan, nous agirions efficacement contre 
son commerce répandu sur toute la surface des mers. 

La lutte ne serait done plus si inégale.l 

Je continue de raisonner dans l'hypothèse de la guerre. Notre 
marine à vapeur aurait alors deux théâtres d'action bien distincts : 
la Manche d'abord, où nos ports pourraient abriter une force 
considérable , qui , sortant à la faveur de la nuit , braverait les 
croisières les plus nombreuses et les plus serrées. Rien n'empê- 
cherait cette force de se réunir avant le jour sur tel point convenu 
des côtes britanniques, et là elle agirait impunément. Il n'a fallu 
que quelques heures à sir Stdney Smith pour nous faire à Toulon 
un mal irréparable. 

Dans la Méditerranée, nous régnerions en maîtres ; nous assu- 
rerions notre conquête d'Alger, ce vaste champ ouvert à notre 
commerce et à notre civilisation. Et puis la Méditerranée est trop 
loin de l'Angleterre : ce ne sont pas les arsenaux de Malte et de 
Gibraltar qui pourront entretenir une flotte à vapeur, si difficile 
et si coûteuse à approvisionner, et toujours en crainte de se voir 
réduite à l'inaction par le défaut de combustible . Libre donc à la 
France d'agir victorieusement sur ce théâtre ; tous ses projets, elle 
pourra les accomplir avec des navires à vapeur, sans s'inquiéter 
des escadres à voiles, dont toute la surveillance sera trompée, dont 
toute la vitesse sera devancée. 

A la marine à vapeur encore, et à elle seule, est réservé le rôle 
d'éclairer nos côtes et de signaler l'approche des ennemis, de cou- 
vrir notre cabotage et de s'opposer de vive force , quand faire se 
pourra , aux débarquements , aux bombardements et à toutes les 
agressions de l'ennemi , car il va sans dire que la marine à vapeur 
ne saurait nous donner d'avantages qui ne puissent être retournés 
contre nous. La moitié de nos frontières est frontière maritime. 
Jadis cette vaste étendue de côtes pouvait être défendue par notre 
armée de terre : presque partout inaccessible , ou au moins d'une 
approche dangereuse aux navires à voiles , les débarquements y 
étaient peu à craindre , et les points importants , les grands ports 

1. 
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et les lieux où la nature n'avait rien fait pour la défense, l'art s'en 
était emparé et les avait mis hors de toute atteinte. Aujourd'hui 
tout est changé : avec des navires à vapeur, nos côtes peuvent 
être abordées sur toute leur vaste étendue ; de Dunkerque à 
Bayonne, l'Angleterre peut contre nous tout ce que nous pouvon 
contre elle. En quelques heures, une armée embarquée sur une 
flotte à vapeur à Portsmouth ou dans la Tamise se présentera sur 
un des points de nôtre littoral , pénétrera dans nos rivières , opé- 
rera un débarquement ou détruira avec la bombe nos villes , nos 
arsenaux et nos richesses commerciales. La rapidité de ses mouve- 
ments assurera son succès. L'armée française, ses forts et ses 
canons ne pourront être partout à la fois , et Ton saura en même 
temps l'apparition de l'ennemi , l'accomplissement de ses projets 
et son départ. A l'heure qu'il est , si une déclaration de guerre 
survenait, nous apprendrions dès le lendemain peut-être la des- 
truction de Dunkerque, de Boulogne, du Havre, etc., que rien 
ne peut défendre contre un bombardement. Nous aurions la dou- 
leur de voir le drapeau anglais flotter dans la rade de Brest, notre 
grand arsenal, jusqu'à présent protégé par les difficultés de la 
navigation multipliées à ses alentours , difficultés que l'emploi des 
bateaux à vapeur ferait disparaître. 

Ainsi , à l'aide de la marine à vapeur, l'Angleterre est en état 
de menacer toutes nos côtes sur l'Océan , et de régner même sur 
la Méditerranée en nous coupant avec Alger toutes nos communi- 
cations ; elle peut , en outre , bloquer étroitement et efficacement 
tous nos ports, et cela dès aujourd'hui si bon lin semble. Et pour 
lui résister, il n'y a pour nous qu'une seule ressource, qu'un 
seul moyen, celui dont elle userait contre nous, une marine à 
vapeur. 

Eh bien , il faut le redire, c'est là le côté douloureux de la ques- 
tion ; malgré toutes les illusions dont nous aimons à nous satisfaire, 
malgré tous les faits avancés , tous les chiffres alignés, nous n'a- 
vons qu'une force impuissante , une force dont l'existence pure- 
ment nominale est toute sur le papier. Sur quoi se fonde-t-on, en 
«ffet , pour rassurer la France et lui prouver que sa marine est 
dans un état respectable? Sur une escadre à voiles parfaitement 
armée, j'en conviens, et certes ce n'est pas moi qui lui dénierai 
ses mérites et sa gloire ; mais s'il est vrai que , par le simple pro- 
grès des choses , ce qui était le principal , ce qui était tout il y a 
vingt ans encore , n'est plus aujourd'hui qu'un accessoire dans la 
force navale , cette helle escadre serait bien près de n'être qu'une 
dépense inutile. Examinons un peu des faits qui se sont passés 



DE LÀ FRANCE. ' 7 

sous nos yeux , c'est de l'histoire contemporaine que chacun pont 
apprécier avec ses souvenirs. 

Depuis que tes progrès de la navigation ont fait abandonner les 
galères (ceci est assez ancien ), chaque Etat a eu des escadres, ou 
réunion de vaisseaux à voiles, comme expression de sa force navale. 
Des flottes françaises et anglaises se sont, pendant un siècle et 
demi, disputé l'empire de la mer, et, après des luttes 1 longues et 
sanglantes, le pavillon britannique s'est promené 'd'un bout à 
l'autre du globe en vainqueur et en maître. On a pu croire la ma- 
rine française anéantie. 

Elle ne l'était pas pourtant , et f la paix ramenant avec elle la 
tranquillité , la confiance et le commerce , notre navigation mar- 
chande a pu employer et former assez.de matelots pour qu'en 1840 
on ait vu une escadre de vingt vaisseaux faire flotter avec honneur 
le pavillon français dans la Méditerranée. 

Bien des esprits ont été éblouis de ce brillant résultat ; ils ont vu 
avec douleur cette belle flotte condamnée à l'inaction alors que le 
sentiment national était en eux si vivement blessé. Nous avions a 
ce moment sur l'escadre britannique la supériorité de l'organisa- 
tion et du nombre. Nos matelots , commandés par un chef habile 
et actif étaient bien exercés, et tout leur promettait la victoire. Je 
n'invoque pas là mes souvenirs , mais ceux d'un des plus habiles 
officiers de la marine anglaise. 

Admettons que la querelle se fût engagée alors ; admettons que 
le Dieu des batailles eût été favorable à la France ; on eût poussé 
des cris de joie par tout le royaume ; on n'eût pas songé que le 
triomphe devait être de courte durée. Il faut bien le dire, dans une 
rencontre entre deux escadres française et anglaise , le succès sera 
toujours vivement disputé ; il appartiendra au plus habile, au plus 
persévérant, mais il aura été payé bien cher, et de part et d'autre 
les pertes auront été énormes, plusieurs des vaisseaux détruits ou 
hors de combat. Il s'ensuit que chacun rentrera dans ses ports 
avec une escadre délabrée, veuve de ses meilleurs officiers et de 
ses meilleurs matelots. 

Mais je veux supposer ce qu,i est sans exemple ; j'accorde que 
vingt vaisseaux et quinze mille matelots anglais prisonniers puissent 
jamais être ramenés dans Toulon par notre escorte triomphante. 
La victoire en scra-t-elle plus décisive ? Aurons-nous vaincu un 
ennemi qui se laisse abattre du premier coup, à qui les ressources 
manquent pour réparer ime défaite, et qui, pour laver un outrage, 
soit accoutumé à mesurer ses sacrifices? Pour qui connaît le peuple 
anglais, il est" évident qu'en de pareilles circonstances on le verra 
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Ruiné d'uft immense désir de venger un échec inconnu dans ses 
annales , un échec qui touche à son existence même. On verra 
toutes les ressources navales de cet immense empire» son nombreux 
personnel , ses richesses matérielles , s'unir pour effacer la tache 
imprimée à l'honneur 4e la marine .britannique. Au bout d'ua 
mois , une» deux, trois escadres aussi puissamment organisées que 
celle que nous leur aurons enlevée seront devant nos ports. Qu'au- 
rons à leur opposer? Rien que des débris. Et c'est ici le lieu de 
déchirer le voile sous lequel se dérobe à nos yeux le secret de notre 
faiblesse. Disons-le tout haut , une victoire comme celle qui nous 
iemblait promise en 1840 eût été pour la marine française le com- 
mencement d'une nouvelle ruine. Nous étions à bout de nos res- 
sources i notre matériel n'était pas assez riche pour réparer du 
jour au lendemain le mal que nos vingt vaisseaux auraient souffert, 
et notre personnel eût offert le spectacle d'une impuissance plus 
désolante encore. On ne sait pas assez tout ce qu'il en avait coûté 
d'effort pour armer alors ces vingt vaisseaux qui donnaient à la 
France tant de confiance et d'orgueil ; on ne sait pas assez que les 
cadres épuisés de l'inscription n'avaient plus de matelots à fournir. 
Et ce qu'il faut ajouter, c'est qu'au premier bruit de guerre , la 
pépinière si appauvrie de notre marine marchande se fût réduite à 
rien ; le peu de bras qui pouvaient lui rester se fussent donnés 
tout aussitôt à la productive spéculation des armements en course. 

Plusieurs fois , dans le cours de son histoire , la France , alors 
qu'on la croyait sans soldats , a bien pu en faire sortir des milliers 
de son sein , comme par enchantement ; mais il n'en va pas ainsi 
à l'égard des flottes : le matelot ne s'improvise pas ; c'est un ou- 
vrier d'art qui , s'il n'est façonné , dès son enfance , au métier 
de la mer, conserve toujours une inévitable infériorité. Depuis 
le temps où nous cherchons à faire des matelots , nous sommes 
parvenus, il faut le reconnaître , à avoir des gens qui n'ont point 
le mal de mer ; mais le nom de matelot ne se gagne pas à si 
bon marché. 

Voilà donc les débris de notre escadre victorieuse ou bloqués 
ou assaillis par des forces nombreuses qui , à la puissance de leur 
organisation , joignent l'ardent désir de venger une défaite. Le 
fruit du succès et du sang versé est perdu. Il n'est plus permis d'ap- 
peler du nom de victoire une supériorité d'un moment , qui n'a 
laissé après elle que la certitude de prochains revers , et cela, parce 
que, sans prévoyance du lendemain, nous aurons compromis toutes 
nos ressources à la fois. 

Non , il ne faut pas accoutumer le pays à jouer eu temps de 
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paix avec des escadres, et à se complaire dans la fausse idée qu'elles 
lui donnent de sa puissance. M'oublions jamais l'effet que produisit 
le rappel de la flotte en 1840 ; c'était pourtant ce qu'il fallait faire 
oLors , et ce qu'il faudrait faire encore à la première menace d'une 
guerre. 

11 est donc clair que le rôle des vaisseaux ne peut plus être dés- 
ormais de former le corps même de notre puissance navale ; l'emploi 
des navires à vapeur les réduit forcément à la destination subalterne 
de l'artillerie de siège dans une armée de terre. On les emmènera 
à la suite des escadres à vapeur , alors que l'expédition aura un 
but déterminé» alors qu'on aura à agir contre un fort, une ville 
maritime qu'il faudra foudroyer avec une grande masse de canons 
réunis sur un même point. Hors de là on ne leur demandera point 
des services qu'ils ne peuvent , qu'ils ne doivent plus rendre , et 
l'on se gardera de persévérer, par un respect exagéré pour d'an- 
ciennes traditions» dans une voie dangereuse , au bout de laquelle 
il pourrait y avoir quelque jour un compte bien sérieux a rendre 
à la France désabusée. 

Je n'hésiterais pas » pour mon compte , à entrer dès aujourd'hui 
dans la route contraire» et je me poserais nettement la question de 
•avoir si maintenir huit vaisseaux armés et huit en commission , 
pour n'en retirer d'autre avantage que celui de frapper de loin 
les yeux des observateurs superficiels , ce n'est pas beaucoup trop. 

On me répondra peut-être que ces vaisseaux sont l'école des 
officiers, de la discipline* 

Mais toute réunion de navires, qu'ils soient à voiles ou à vapeur, 
atteindra le même but. Il n'est pas nécessaire d'avoir pour cela 
des vaisseaux, de toutes les machines flottantes les plus coûteuses, 
des vaisseaux que, guerre venant, il faudrait désarmer. 

Ne vaut-il pas mieux employer les loisirs de la paix à préparer 
et à aiguiser une lame qui porterait des coups assurés en temps de 
guerre? Je ne crains pas de l'affirmer, de la formation d'une es- 
cadre à vapeur sortiraient plus d'idées nouvelles et de véritables 
progrès qu'il n'y en a eu depuis les leçons de la dernière guerre. 

Enfin , et tout est là , portons nos regards au delà du détroit , 
et voyons ce que fait l'Angleterre ; voyons la décision avec laquelle 
ce pays si sagace , si éclairé sur ses intérêts , a su renoncer aux. 
vieux instruments de sa puissance , et se saisir d'une arme nou- 
velle (1). 

Assurément , si quelque part on devait tenir au maintien des 

(1) Voir annexe A et tableau n° 4. 
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escadres à voiles , c'était dans les conseils de l'amirauté britanni- 
que : on en a tiré assefc de profit et de gloire. 

Mais on a suivi la marche du temps, on a écouté les conseils de 
l'expérience, et l'on a compris que les vaisseaux devenaient inutiles 
alors qu'une nouvelle force navale , capable de tout faire en dépit 
d'eux , était entrée dans le monde. 

Aussi, regardons-le, à notre escadre, clouée depuis long-temps 
par là force des choses dans la Méditerranée, qu'oppose le gouver- 
nement anglais? Trois vaisseaux (i); mais, en revanche, il a onze 
bateaux à vapeur , dont neuf de grande dimension ; et avec cette 
force , il en a assez pour faire régner son pavillon et triompher sa 
politique. Notre budget , je le sais, nous donne un effectif de qua- 
rante-trois navires à vapeur : c'est quelque chose ; mais on sait en 
Angleterre à quoi s'en tenir sur la valeur sérieuse de ces navires, 
et voici quel total on met en regard du nôtre . 

En tout, la Grande-Bretagne compte aujourd'hui cent vingl-cinq 
navires à vapeur de guerre. Sur ce nombre , soixante-dix-sept sont 
armés, et il faut y ajouter deux cents bateaux de marche supérieure, 
aptes à porter du gros canon et des troupes, que la navigation mar- 
chande fournirait à l'État le jour où cela serait nécessaire. 

Ce n'est -pas tout ; pour se faire une idée de la force réelle de 
cette flotte à vapeur, il faut avoir vu de près tout ce que son arme- 
ment a de redoutable, il faut avoir vu le soin et l'habile prévoyance 
avec lesquels tout y a été étudié. Les steamers de guerre anglais 
n'ont pas été construits et garantis bons pour tous les services in- 
distinctement. Dans leur construction, on n'a eu qu'une idée , un 
but : la guerre. Ils réunissent , avec une entente merveilleuse des 
choses de la mer, grande vitesse, puissante artillerie , et vaste em- 
placement pour des troupes passagères. 

Oui, cet armement est formidable ; oui, ce soin exclusif que met 
l'Angleterre à accroître et à perfectionner cette branche de son 
service maritime est un avertissement que nous ne devons pas né- 
gliger, sous peine de voir un jour en péril tout ce qu'il y a de plus 
cher à un peuple, l'intégrité de notre territoire, et notre honneur 
national. 

Or, je le répète, il y a pour nous un moyen bien simple d'ecar- 

(1) le gouvernement anglais réduit cette année de dix-sept à neuf le nom- 
bre de ses vaisseaux armés. Trois du premier rang (à trois ponts) seront 
employés comme vaisseaux de garde dans leurs ports : Sheérness, Portsmoutli , 
Plymouth ; trois dans la Méditerranée, un dans l'Océan Pacifique, un en 
Chine , un aux Antilles et Amérique du Nord. Sept de ces neuf vaisseaux 
sont destinés à porter des pavillons d 'officiers-généraux. 
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ter ce péril et de rendre les chances de la lutte moins inégales, si 
jamais elles venaient à se présenter : c'est de nous armer comme on 
s'arme contre nous , c'est de donner à notre marine à vapeur , qui 
languit encore dans Pincertitude des expériences, une puissante im- 
pulsion et un large développement. Avec les ressources que cette 
marine ainsi perfectionnée nous fournira pour l'attaque et pour la 
défense , la France pourra légitimement se reposer dans le senti- 
ment de sa force. Mais , il faut bien que je le dise, en cela comme 
en toute chose, pour faire le bien, il est nécessaire de s'en occuper, 
et de s'en occuper sérieusement. 

Notre marine à vapeur date de 1829 ; l'expédition d'Alger fut le 
théâtre de ses premiers essais. On fut frappé alors des avantages 
qu'il était possible d'en retirer, et l'on s'empressa de jeter dans le 
même moule un assez grand nombre de navires semblables à ceux 
qui avaient servi dans cette expédition. Cependant telle était l'im- 
portance tous les jours croissante du service d'Alger, que ces na- 
vires à peine construits devaient aussitôt s'y approprier, et que sans 
cesse requis d'urgence, et souvent même forcés de marcher sans 
que leurs réparations fussent terminées, ils ne pouvaient fournir la 
matière d'aucun essai fructueux, d'aucune amélioration. Ce qui leur 
manquait surtout, c'était d'être employés dans les stations où Us au- 
raient pu être mis en comparaison avec les navires étrangers. Cet 
inconvénient , joint aux préventions exclusivement régnantes en 
faveur de la marine à voiles, fit que , de 1 830 à 1 840 , les progrès 
de notre flotte à vapeur furent nuls. Cependant la science avait 
marché. La marine royale d'Angleterre, ayant le loisir d'expéri- 
menter, et de plus , ayant sous les yeux une marine à vapeur mar- 
chande où le nombre et la concurrence amenaient des progrès de 
tous les jours, avait mis en mer des navires magnifiques. 

Les hommes qui gouvernaient nos affaires en 1840 furent frappés 
de ces progrès, et en sentirent la portée : une tentative énergique 
fut faite pour donner à la France une véritable marine à vapeur , 
par la création de nos paquebots transatlantiques. 

Malheureusement cette tentative a été la seule : malgré les efforts 
si louables et si persévérants du département des finances pour tra- 
cer une voie d'amélioration à la marine à vapeur par l'exemple 
de ses paquebots , on s'est obstiné à la laisser végéter, et aujour- 
d'hui elle ne suffit plus aux besoins de la paix, loin d'offrir les res- 
sources qu'elle devait fournir pour la guerre. 

Et Ton ne saurait accuser les Chambres de cette triste insuffi- 
sance. Chaque fois que des fonds ont été demandés pour doter la 
France d'une marine à vapeur, ils ont été votés avec un patriotique 
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em presse ment L'argent ne t'est jamais fait attendit ; mal» on es- 
pérait qu'il y aurait un résultat qui répandrait à tant de dépenses , 
à tant de sacrifices. Ce résultat apparaît maintenant à tous les yeux. 
Par un excès de prévoyance trop commun chez nous, l'administra- 
tion à cru devoir, avant tout, créer des'moyens de réparation pour 
la nouvelle marine. Dans tans nos ports s'élèvent aujourd'hui de 
magnifiques ateliers enfermés dans des monuments grandioses. Ces 
ateliers sont destinés à réparer les avaries et à pourvoir aux 
besoins de la marine à vapeur , et cette marine ne sait que de 
naître. 

Cependant, comme on ne peut pas laisser cet vastes- ateliers sans 
emploi et leurs ouvriers sans ouvrage; comme, du reste, par» la 
force des choses , tout ce que nous avons de navire» à vapeur est 
employé à Toulon, et que là seulement il y a de» navires à réparer, 
qu'a-fr*on fait des ateliers construits dans les ports de l'Océan ? On 
les a employés à fabriquer des machines , an lieu d'en donner 
la construction , comme un encouragement* à l'industrie parti- 
culière. 

Nous avions déjà Indret, et ses coûteux produits. Fallait-il ajou- 
ter encore à ce luxe de constructions ? Fallait il employer l'argent 
destiné à l'accroissement et à l'amélioration do k flotte , pour 
élever de» monuments dont l'utilité présente est loin d'être dé- 
montrée ? 

Nous avons toujours été porté» à augmenter sans mesure les im- 
meubles de la marine , au détriment de ce qu'il y a dan» l'arme 
d'efficace et d'agissant. U serait bon d'essayer du système contraire, 
et j'ai la conviction que l'on trouverait aisément les moyens d'ar- 
mer une véritable flotte à vapeur et d'encourager une industrie 
utile, en demandant au commence de belle» et bonnes machines* 
comme il les sait faire. 

Si je traçais ici le tableau réel de notre marine a vapeur , si je 
disais que sur ce chiffre de quarante-trois navire» a flot que com- 
porte le budget , il n'y en a pas six qui puissent soutenir la com- 
paraison avec les navires anglais , on ne me «roùrait pas , et je 
n'aurais pourtant avancé q*e la stricte, vérité. Le plus grand nom- 
bre de nos bâtiments appartient à cette oJasae de uavkrea, bons en 
1830, où ils furent créés» mais aujourd'hui, à coup sûr, fort en ar- 
rière de tout progrès. Ces navires, assujettis dan» la Méditerranée à 
une navigation sans repos, sont presque Umjs arrivés à une vieillesse 
prématurée. Comme je l'indiquais tout à l'heure* ils. ne suffisent 
plus au service d'Alger et aux missions politiques qu'il faut bien 
leur confier, à défaut de bâtiments meilleurs. he& officiers qui les 
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conduisent rougissent de se voir faibles et impuissants , je ne dirai 
pas seulement à oôté des Anglais, mais des Russes, des Américains, 
des Hollandais, des Napolitains, qui ont mieux que nous. ' 

On m'accuserait d'atténuer comme à plaisir nos ressources de 
guerre, si je n'y faisais pas entrer nos paquebots transatlantiques 
et ceux de l'administration des postes. Sans doute il y a quelque 
utilité à attendre de ees navires j mais d'abord ils n'appartiennent pas 
à la narine , qui n'a rien à leur demander en temps de paix , et 
l'on s'est trompé , en outre , quand on a cru pouvoir , dans leur 
construction et leurs aménagements, les approprier à la fois à leur 
service et à celui de la guerre (1}. 

On fait contre l'emploi général d'une marine à vapeur l'objec- 
tion de la dépense. 

Ma première réponse sera qu'en fait de précautions à prendre 
pour la garde de son honneur et la défense de son territoire , 
la France a souvent prouvé qu'elle ne calculait pas ses sacrifices. 
Mais j'accepte l'objection , et j'accorde que les machines et les 
chaudières coûtent fort cher ; j'ajoute seulement que rien n'obli- 
gerait à mire en nue seule année toute la dépense , et que , dans 
l'intérêt même d'une fabrication aussi étendue, il y aurait avantage 
à en répartir la charge sur plusieurs budgets consécutifs. 11 faut 
considérer ensuite que les machines bien entretenues durent fort 
longtemps» de 20 à * 5 ans, et que, si les chaudières s'usent beau- 
coup plus Vite , il est possible de les rendre moins coûteuses , en 
substituant dans leur construction le cuivre à la tôle : non que ce 
premier métal ne soit plus cher que l'autre , mais il dure davan- 
tage, et, après l'appareil usé, conserve encore sa valeur. 

J'ai essayé d'établir des calculs sur les frais de création et d'en- 
tretien» du matériel des navires à vapeur comparés aux frais qu'en- 
traîne le matériel des navires à voiles; malheureusement je n'ai 
pu donner à ces calculs toute la rigueur désirable, n'ayant d'autre 
base à leur fournir que des hypothèses : les publications officielles 
n'offrent que des données incertaines- à cet égard. M. le baron 
Tnpinier, dans un ouvrage plein d'intérêt (2) , s'est livré, dans le 
même but que moi , à ées calculs qui ne sont que de savantes 
probabilités, et qui, comme les miens, sont exposes à pécher par 
la base, puisqu'ils ne reposent que sur des suppositions. 

Dans cette fâcheuse impuissance de donner des résultats d'une 
exactitude mathématique, j'ai laissé de côté les dépense§ du maté- 

(1) Voir Annexe A. 

(2) Considérations sur la Marine et son budget. 
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riel des navires à vapeur, me bornant à faire observer que les na- 
vires à voiles ont aussi un matériel qui s'use vite et en tout temps, 
tandis que celui des bâtiments à vapeur ne s'use que lorsque la 
machine marche et rend des services. 

Puis j'ai pris la solde et l'habillement des équipages, la consom- 
mation du charbon , seules données appréciables , et de ces don- 
nées j'ai tiré cette conclusion , qu'un vaisseau de deuxième rang 
entraîne une dépense équivalente à celle de quatre navires de 220 
chevaux ; 

Qu'ensuite notre escadre actuelle de Toulon coûte ce que coû- 
terait une escadre de 

5 frégates à vapeur de 450 chevaux , 
22 corvettes à vapeur de 320 chevaux , 
1 1 bateaux à vapeur de 160 chevaux. 

38 navires pouvant porter 20,000 hommes de troupes. 

Je demande maintenant que Ton compare les services que pour- 
raient rendre , d'une part , 8 vaisseaux , 1 frégate et 1 bâtiments à 
vapeur, lents et incertains dans leurs mouvements, absorbant un 
effectif de 2 767 matelots; de l'autre, 38 navires à vapeur montés 
par 4 529 matelots et pouvant porter tout un corps d'armée de 
20 000, hommes. Vienne la guerre, et il faudra désarmer la pre- 
mière de ces deux escadres , tandis que la seconde est bonne en 
tout temps (l). 

J'aurais pu étendre bien davantage ces considérations relatives à 
la marine à vapeur, mais je me borne à de simples aperçus, laissant 
à d'autres le soin de presser mes conclusions et d'en faiie sortir 
tout ce qu'elles renferment. Je crois toutefois avoir démontré 
d'une manière suffisante qu'une flotte à vapeur est seule bonne 
aujourd'hui pour la guerre offensive et défensive , seule bonne 
pour protéger nos côtes ou agir contre celles de l'ennemi, e 
seconder efficacement les opérations de nos armées de terre. 11 
me reste maintenant à parler d'un autre moyen d'action que nous 
aurions à employer, au cas d'une guerre à soutenir contre l'An- 
gleterre. 

i Sans avoir pris part aux longues luttes de la marine française 
contre la marine britannique dans les temps de la Révolution et 
de l'Empire, on peut en avoir étudié l'histoire et en avoir recueilli 
l'expérience. C'est un fait bien reconnu aujourd'hui que, si, pen- 

(1) Voir annexe B. 
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dant ces vingt années , la guerre d'escadre contre escadre nous a 
presque toujours été funeste, presque toujours aussi les croisières 
de nos corsaires ont été heureuses. Vers la fin de l'Empire, des 
divisions de frégates , sorties de nos ports avec mission d'écumcr 
la mer sans se compromettre inutilement contre un ennemi supé- 
rieur en nombre, ont infligé au commerce anglais des pertes con- 
sidérables. Or, toucher à ce commerce, c'est toucher au principe 
vital de l'Angleterre, c'est la frapper au cœur. 

Jusqu'à l'époque dont je viens de parler, nos coups n'avaient 
point porté là, et nous avions laissé l'esprit de spéculation britan- 
nique accroître par la guerre ses prodigieux bénéfices. La leçon 
ne doit pas être perdue aujourd'hui pour nous, et nous devons 
nous mettre en état, au premier coup de canon qui serait tiré, 
d'agir assez puissamment contre le commerce anglais pour ébran- 
ler sa confiance. Or, ce but, la France l'atteindra en établissant 
sur tous les points du globe des croisières habilement distribuées. 
Dans la Manche et la Méditerranée, ce rôle pourra être confié 
très-bien à des navires à 'vapeur. Ceux qui font l'office de paque- 
bots pendant la paix feraient, par leur grande vitesse, d'excellents 
corsaires en temps de guerre. Ils pourraient atteindre un navire 
marchand, le piller, le brûler et échapper aux navires à vapeur 
de guerre eux-mêmes, dont la marche serait retardée par leur 
lourde construction. v 

Il n'en saurait être ainsi sur les mers lointaines : là ce sont des 
frégates qu'ir faut spécialement destiner aux croisières, et quoi- 
que, en apparence , il n'y ait rien de fort nouveau dans ce que je 
vais dire, je voudrais pourtant appeler sur ce point l'attention. 

Mon opinion sur les frégates n'est point du tout la même que 
sur les vaisseaux. Loin d'en réduire le nombre, je voudrais l'ac- 
croître. Pour la paix comme pour la guerre, il y a à leur demander 
d'excellents services, et on les obtiendrait sans surcroît de dépense, 
en distribuant seulement nos stations d'une manière mieux en- 
tendue. 

La frégate seule me paraît propre à aller représenter la France 
au loin, et encore la frégate de la plus puissante dimension. 
Seule, en effet, elle peut, avec une force efficace et un nombreux 
équipage, porter les vivres nécessaires pour tenir la mer long- 
temps de suite; seule elle peut, comme je l'indiquerai tout à 
l'heure, s'approprier également aux besoins de la paix et à ceux de 
la guerre. A mille ou deux mille lieues des cotes de France, je 
n'admets plus de distinction entre ces états ; les stations lointai- 
nes, qui peuvent apprendre une guerre plusieurs mois après qu'elle 
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a été déclarée, doivent toujours être constituée! sur le £ied le plus 
formidable. Les motifs d'économie doivent ici disparaître devant 
des idées plus grandes et plus élevées» Il lie faut pas que jamais» 
par une ruineuse parcimonie, les forées de la France puissent être 
sacrifiées ou même compromises* 

Jusqu'à présent nos stations lointaines ont été composées d'une 
frégate portant le pavillon de l'officier-général commandant la 
station, et de plusieurs corvettes ou bricks. Deux motifs ont 
amené cet état de choses t les demandes des consuls, toujours dé- 
sireux d'avoir un bâtiment de guerre à portée de leur résidente ; 
et, en second lieu, la grande raison de l'économie, si souvent in- 
voquée, qui a fait réduire la force et l'espèce des navires, dont 
on ne pouvait réduire lé nombre. 

Il en est résulté que, voulant être partout, nous avons été par- 
tout faibles et impuissants. 

C'est ainsi que notes envoyons des frégates de 40 canons ( 1 ) et 
de 300 hommes d'équipage là où l'Angleterre et les États-Unis 
d'Amérique ont des frégates de 50 canons et plus, avec 500 hom- 
mes à bord» Les unes et les autres ne sont pourtant que des fréga- 
tes, et s'il fallait qu'elles se rencontrassent un jour de combat, on 
dirait partout qu'une frégate française a été prise ou coulée par 

(1) Ainsi, pour la station du Brésil et de la Plata, nous avons une frégate 
portant le pavillon de l'amiral commandant la station. Les gouvernements 
anglais et américain ont aussi une frégate t mais voici la force respective de 
ces navires : 

France , 'Africaine. 40 canons, 311 hommes. 
Angleterre , Jlfred, 50 — 445 — 
Amérique, Hatitan t 00 — 470 — 

Lé reste de la station est composé de petits navires, et là encore nous 
sommes en infériorité de nombre et d'espèce. 

Autre exemple : Notre station de Bourbon et de Madagascar, destinée A 
protéger notre établissement naissant de Mayotte et à soutenir les catholiques 
d'Abyssinie, dont l'amitié conserve à la France une des clefs de la mer 
Rouge, se composera de : 

1 corvette de 22 canons ; 
1 brick de 20 canons ; 
1 gabare ( transport ) ; 
1 vapeur de 160 chevaux. 

Tandis que la station anglaise du Cap comptera : 

1 frégate de 50 canons; 

1 frégate de 44 ; 

2 corvettes de 26 ; 
2 bricks de 16 ; 

1 vapeur de 320 chevaux» 
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une frégate anglaise oit américaine ; et quoique les forces n'eussent 
pas été égales, notre pavillon n'en resterait pas moins humilié par 
une défaite* 

En principe, j'établirais que les stations ne se composent cha- 
cune que de deux ou trois frégates de la plus forte dimension. 
Ces frégates marcheraient ensemble sous les ordres d'un amiral, 
et profiteraient ainsi de tous les avantages de la navigation en es- 
cadre* Constamment a la mer, chefs et matelots apprendraient à 
6e connaître et à s'apprécier, et Ton ne reprocherait pas à nos 
amiraux cette paresseuse immobilité qui semble les clouer au Chef- 
lieu de leur station. Partout où cette division navale se montre- 
rait, et elle devrait être continuellement employée à parcourir 
toute l'étendue de sa circonscription, on la verrait forte et res- 
pectable, ayant les moyens de réprimer sur-le-champ les écarts 
des gouvernements étrangers, sans ces coûteux appels à la mère- 
patrie dont Je Mexique et la Plata nous ont donné de si tristes 
exemples. 

Nous n'aurions plus ces petits navires disséminés sur les points 
où résident nos agents diplomatiques, et si propres, par leur fai- 
blesse même, à nous attirer des insultes que notre pavillon doit 
savoir éviter, mais ne jamais souffrir. 

Nous ne serions plus exposés à voir, au début d'une guerre, la 
plupart de ces' navires d'un si faible échantillon ramassés sans 
coup férir par les frégates ennemies. 

Loin de là, nous aurions sur tous les points du globe des divi- 
sions de frégates toutes prêtes à suivre les traces de ces glorieuses 
escadrilles qui ont si noblement lutté pour la patrie sur les mers 
de l'Iode. Elles croiseraient autour de nos colonies, autour de 
ces nouveaux points saisis sur des mers lointaines par une poli- 
tique prévoyante, et destinés à servir de base à leurs opérations 
aussi bien qu'à devenir l'asile de nos corsaires. 

J'ajoute que cette manière de représenter au loin le pays serait 
bien plus avantageuse à notre commerce que la manière dont nous 
le faisons aujourd'hui. En effet , on craindrait bien autrement la 
venue d'une division- pourvue de tous les moyens de se faire res- 
pecter que la présence permanente d'un petit navire que l'on 
s'habitue à voir et que bientôt on oublie. Ou je me trompe , ou 
cette visite toujours attendue , toujours imminente, serait pour les 
intérêts français une très-puissante protection, et nos navires mar- 
chands se trouveraient beaucoup mieux de l'influence de notre 
pavillon, ainsi montré de temps en temps à des pays qui se font 
une idée incomplète des forces de la France , que de la présence, 

2. 
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souvent tracassière pour eux, de nos petits navires de guerre. 

On a pu remarquer que je n'ai point parlé de bateaux à vapeur 
pour ces stations lointaines ; je crois que nous ne devons les y 
employer qu'accidentellement, et avec la résolution de les enfer- 
mer dans nos colonies au premier bruit de guerre. 

En général , il faut que nos navires à vapeur ne s'écartent de 
nos côtes que d'une distance qui leur permette de les regagner 
sans renouveler leur combustible. Je raisonne toujours dans, l'hy- 
pothèse convenue d'une guerre contre la Grande-Bretagne, et il 
tombe sous le sens que nous aurions en ce cas peu d'amis sur les 
mers; notre commerce maritime ne tarderait pas à disparaître. 
Comment , loin de France , s'approvisionner de combustible ? Nos 
navires à vapeur, dénués de ce principe de toute leur action , se- 
raient réduits à se servir uniquement de leurs voiles, et l'on sait 
qu'ils sont , quant à présent , de pauvres voiliers : ils n'auraient 
pas beau jeu contre les corvettes ou les bricks du plus minée 
échantillon. 

Peut-être l'emploi et le perfectionnement de l'hélice, en laissant 
au bâtiment à vapeur toutes les facultés du navire à voiles, amène- 
ront-ils un jour quelque changement à cet état de choses. La vapeur 
deviendrait alors un auxiliaire puissant pour nos croiseurs , mais 
cette alliance de la voile et de la vapeur ne devrait rien changer 
néanmoins à ce que j'ai établi plus haut. Lé bateau à vapeur des- 
tiné à servir en escadre ou sur nos côtes devra toujours avoir une 
grande vitesse à la vapeur seule, comme premier moyen de succès. 

J'ai achevé ce que je voulais indiquer dans cette note , et n'ai 
plus quîà me résumer en peu de mots. 

Prenant les chances, quelque éloignées qu'elles soient, d'une 
guerre avec l'Angleterre ;■ comme base de notre établissement na- 
val , j'ai dit que je pensais qu'on pouvait le définir ainsi : 

Puissante organisation et développement de notre marine à 
vapeur sur nos côtes et dans la Méditerranée ; 

Etablissement de croisières for les et bien entendues sur tous 
les points du globe où , en paix, notre commerce a des intérêts, 
où, en guerre, nous poumons agir avec avantage. 

Pour réaliser la première partie de ce que je demande , il faut 
arrêter au plus vite le courant malheureux qui entraîne la marine 
dans des dépenses inutiles de matériel et d'établissements sans 
proportion avec ses besoins, aux dépens de la flotte, expression 
réelle et vivante de notre force navale. 

Ceci nous donnera les moyens de subvenir aux dépenses vrai- 
ment nécessaires. 
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Il faut ensuite retirer notre confiance aux vaisseaux , et nous 
appliquer à étudier et perfectionner nos bateaux à vapeur; les 
essayer surtout , avant d'en jeter un grand nombre dans le même 
moule , ce qui , en cas de non réussite, amène des mécomptes dont 
nous n'avons vu que trop d'exemples. 

Faire à chaque service sa part. 

Entretenir une escadre d'au moins vingt bateaux à vapeur instal- 
lés pour la guerre. Livrer à cette escadre l'étude de la tactique 
à rédiger pour une flotte à vapeur. 

Assigner au service de paquebots d'Alger une part suffisante , 
mais rigoureusement limitée , comme on l'a fait pour le service du 
Levant. Les besoins de la guerre ne sont pas tellement impérieux 
en Afrique qu'il faille y sacrifier toutes les ressources de la ma- 
rine et toute idée d'ordre et d'économie. La marine pourrait se 
débarrasser avantageusement de ses bateaux de 160 chevaux en 
les donnant comme frais d'établissement à ce premier service. 

Créer un certain nombre de navires à vapeur légers , où tout 
serait sacrifié à la vitesse , pour porter les ordres du gouver- 
nement. 

Enfin , tenir vingt-deux frégates de premier rang au moins ar- 
mées pour le service des stations lointaines. 

A part les frais de création de navires , les dépenses d'entretien 
ne dépasseraient pas celles de notre flotte actuelle. Avec une 
marine ainsi organisée, nous serions en mesure de résister à toute 
prétention qui blesserait notre honneur et nos intérêts , et une 
déclaration de guerre ne risquerait jamais de nous trouver sans 
défense. Enfin, mous aurions les moyens d'agir immédiatement, 
sans livrer à un seul hasard toutes nos ressources. 

Et , j'insiste sur ce dernier point , tous ces résultats , nous lis 
obtiendrions sans une sérieuse augmentation de dépenses (1). 

Que si , pour démentir mes assertions , on les appelait du nom 
d'utopies , nom merveilleusement propre a faire reculer les es- 
prits timides et à les enfoncer dans l'ornière de la routine, j'in- 
viterais ceux qui me répondraient de la sorte à considérer atten- 
tivement tout ce qui s'est fait depuis quelques années et ce qui 
se fait encore aujourd'hui en Angleterre , et à dire ensuite si , de 
bonne foi , on ne peut aussi bien le réaliser en France. 

Il m'en a coulé , dans tout le cours de ce petit écrit , de faire 
subir à mon pays un affligeant parallèle avec un pays qui le de- 
vance de si loin dans la science de ses intérêts ; il m'en a coûté 

(1) Voir annexe C. 



20 DES FORCES NATALES 

de mettre à nu le secret de notre faiblesse en regard du tableau 
de la puissance britannique* Mais je m'estimerais heureux si je 
pouvais , par le sincère aveu de ces tristes vérités , dissiper l'illu- 
sion où sont tant de bons esprits sur l'état réel des forces navales 
de la France, et les décider à demander avec moi les salutaires ré- 
formes qui peuvent donner à notre marine une nouvelle ère de 
puissance et de gloire. 
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ANNEXE A. 

L'état général de la frotte» au I e ' janvier 1844, porte : 
43 navires à vapettr à flot ; 
18 en construction ; 

18 paquebots transatlantiques* dont plusieurs sont achevés et le» 
autres fort avancés. 

Enfin, l'administration des postes compte pour le service de 
la correspondance du Levant, d'Alexandrie } de Corse et d'An- 
gleterre : 
94 paquebots de 280 à 50 chevaux. 



Total ; 103. 



En tout, 103 bâtiments à vapeur ; chiffre considérable, mais qu'il importé 
de réduire à sa valeur réelle» 

On écartera d'abord de la liste les 24 paquebots de l'administration des 
postes et les 18 transatlantiques , construits , installés pour un service de 
paix. 11 faudrait du temps pour rendre ces navires propres à la guerre. Cette 
transformation , il importe qu'on le sache , ne s'improviserait pas , surtout 
avec la nécessité de l'opérer simultanément sur 42 navires , la plupart de 
grande dimension. On se tromperait donc si l'on .s'imaginait que ces paque- 
bots, parce qu'ils sont solidement construits et percés de sabords, n'auraient 
plus, la guerre survenant, qu'à recevoir leurs canons et leurs poudres. Sait- 
on, d'ailleurs, puisque l'expérience n'en a pas été faite, si Ife poids d'un 
matériel de guerre ne les priverait pas du seul avantage qu'on leur ait re- 
connu jusqu'à présent, la vitesse? Il y aurait à faire table rase depuis la car- 
lingue jusqu'au pont. Toutes ces installations coûteuses, toutes ces recher- 
ches du luxe et du comforl devraient faire place à la sévère nudité des ponts 
d'un navire de guerre. On ne loge pas un équipage de guerre comme on 
loge des passagers qui achètent le droit d'avoir leurs aises : il faut de larges 
emplacements pour l*çaù et les Vivres , pour les poudres et les projectiles. 

Tout serait à créer en vue d'une destination nouvelle et si différente. 

On le répète, une pareille transformation ne pourrait s'improviser ; elle ne 
peut qu'être lente et successive. 

C'est donc à titre de réserve seulement que l'on aurait droit d'introduire 
ces 42 bâtiments dans l'évaluation de la force navale, il nous paraît même 
que l'on s'abuserait en comptant sur l'intégrité dé ce chifrre, puisqu'au dé- 
but de la guerre une portion de ces paquebots , occupés à poursuivre leur 
mission pacifique, tomberaient inévitablement aux mains des croiseurs enne- 
mis , on bien resteraient bloques dans les ports neutres, par le fait seul de 
la déclaration de guerre. 

H ne reste plus, après cette élimination, qu'à s'occuper de la partie pure- 
ment militaire de la flotte à vapeur, de celle qui, en temps dé guerre, offri- 
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rait des ressources effectives et immédiates. Elle présente encore an chiffre 
de 61 navires, mais ici nous trouvons une nouvelle réduction à faire, car les 
navires en construction ne peuvent figurer parmi les ressources préseules; 
comme les paquebots, on ne peut les admettre qu'à titre de réserve, et encore 
à la condition qu'ils seraient avancés aux 22/24; or, c'est ce qui n'a pas lieu 
pour le plus grand nombre. Plusieurs de ces navires ne sont pas commencés ; 
le Coligny, par exemple. 

C'est donc , en définitive , à 43 navires que se réduit notre force à vapeur 

{présentement disponible, présentement efficace, celle qui, dans une éventua- 
ité soudaine, serait appelée à porter ou à parer les premiers coups. 

C'est ce chiffre de 43 que l'on se propose d'examiner : 

On voit d'abord figurer sur l'état 3 bâtiments de 450 chevaux (1), le Go- 
mer, CAsmodée et CInfernal t Qualifiés du nom de frégates. Les deux premiers 
ont donné des résultats satisfaisants sous le rapport de la vitesse, mais ils 
n'ont pu recevoir l'armement qui leur était destiné. Le Gomer, avec son 
approvisionnement de combustible et ses 20 bouches à feu , était hors d'état 
de tenir la mer; il fallait réduire son approvisionnement ou son artillerie. 
On s'est arrêté à ce dernier parti. Le Gomer a navigué assez facilement, 
mais ce n'était plas un navire de guerre, c'était un paquebot; il n'avait pour 
toute artillerie que 8 canons, 2 de 80, et 6 obusiers de 30, enfermés dans des 
sabords étroits sur les flancs du navire , artillerie impuissante et inutile : et 
encore, dans cet état , le navire fatiguait considérablement dans les mauvais 
temps. 

Quant à CAsmodée, il paraît avoir mieux réussi que le Gomer; mais l'un et 
l'autre manquent de puissance , et , dans le mauvais temps , leur moteur est 
paralysé. Quoi qu'il en soit, on reconnaît volontiers qu'à la condition de leur 
appliquer un mode d'armement convenable , on en ferait des navires vrai- 
ment propres à la guerre. 

Avant d'aller plus loin , il sera peut-être à propos d'expliquer ce que l'on 
entend , en ce qui touche les bâtiments à vapeur, par armement convenable; 
on va le faire en peu de mots . 

On sait que, dans le navire à vapeur, l'appareil moteur est placé au cen- 
tre. C'est donc là qu'est la partie vulnérable, puisque la vitalité du navire y 
réside, et il est vrai de dire que, dans le vapeur, le centre ou le travers est 
le point faible. 

Les extrémités, au contraire, par leur éloignement du moteur, par l'acuité 
de leurs formes et leur peu de surface comparée à celle du travers , pro- 
tègent mieux ce moteur et le mettent moins en prise. 

C'est donc là qu'est le point fort. 

Ce principe est fondamental ; il établit une différence tranchée, essentielle, 
entre le navire à voiles et le navire à vapeur; entre leur mode de combattre ; 
entre l'armement qui convient au premier et l'armement qui convient au 
second. 

Dans le navire à voiles c'est le travers qui est le côté fort; on y a déve- 
loppé une nombreuse artillerie; il est donc convenable, il est rationnel de 
le faire combattre en présentant le travers; de là, la ligne de bataille et 
tout le système de tactique dont elle est la base. 

Mais dans le vapeur, où les conditions de force ne sont plus les mêmes, 
où le travers est au contraire le point faible, est-il également convenable, 
également rationnel d'armer le travers, puisqu'en y plaçaut du canon c'est 
dire qu'on l'offrira aux coups de l'ennemi? 

(1) Voir tableau n° 1 
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Non; à moins de nier le principe qui vient d'être énoncé, cela n'est ui 
convenable ni rationnel. 

Admettant ce principe, il est facile d'en tirer la conséquence : si l'avant et 
l'arrière sont les points forts dans le bateau à vapeur, c'est par là qu'il faut 
combattre, qu'il faut attaquer et se défendre ; c'est l'avant et l'arrière qu'il 
faut armer de canons. Le défaut d'espace ne permettant pas de développer 
sur ces points une nombreuse artillerie, il faut,. autant que possible, com- 
penser la puissance du nombre par celle du calibre , unir , si on le peut , la 
plus grande portée au plus grand effet. 

Voilà, suivant nous, le mode général d'armement qui convient au vapeur 
de guerre. 

Ce n'est pas là une théorie nouvelle : le principe que l'on vient d'exposer 
dans son expression la plus générale a trouvé depuis long-temps son appli- 
cation en Angleterre et aux Etats-Unis ; cet exemple a eu des imitateurs en 
Russie , en Hollande , à Napies, chex tous les peuples maritimes. Nous seuls 
persistons à le méconnaître , à poursuivre dans la nouvelle marine une atsi» 
milation impossible et dangereuse, et cette persistance, on est forcé de le 
dire, est pour notre flotte à vapeur une cause générale d'infériorité. Nous la 
signalons une fois pour toutes, et pour n'y plus revenir dans le cours de cet 
examen. 

Cela posé, nous continuons : 

L'Infernal, le troisième des vapeurs de 450, a reçu de l'usine d'Indret une 
machine à quatre cylindres, système nouveau dont on a fait la première ap- 
plication sur un des vapeurs employés aux travaux de la digue de Cher- 
bourg; un second essai eut lieu bientôt après à bord du Comte d'Eu, construit 
dans les chantiers d'Indret, et destiné au roi, comme bâtiment de plaisance* 
Ces deux essais, le second surtout, ne furent pas heureux, et le Comte d'Eu, 
construit à grands frais, fut jugé impropre à sa destination. 

Quoi qu'il en soit, on ne se tint pas pour battu ; deux autres navires, tin* 
fcrnal et l'Ardent^ reçurent des appareils construits sur le même système, 
l'un de 450, l'autre de 220, et d'autres appareils semblables sont en voie 
d'achèvement. Cette nouvelle épreuve fourni ra-t-el le des résultats plus satis- 
faisants et plus décisifs? Il faut sans doute l'espérer; car, si elle devait 
justifier les défiances inspirées par les premiers résultats, il y aurait lieu de 
regretter que, par un excès de précipitation, on n'ait pas attendu une expé- 
rience décisive avant d'appliquer sur une grande échelle un système nouveau. 

Le quatrième navire porté sur l'état est le Cuvier, de 320 chevaux. Lors- 

Îpi'en 1838, la Gorgon et le Cyclops sortirent des ports d'Angleterre, on fut 
rappé de leur puissance comme bâtiments de cuerre, anssi bien que de 
leurs belles qualités à la mer. Aussi mit-on un louable empressement à se 

Erocmrer les plans et les donuées nécessaires pour doter notre marine de 
Atiments semblables, et c'est d'après ces plans, modifiés en vue d'améliora- 
tions douteuses, s'il faut en juger par le résultat, que l'on produisit le 
Cuvter» 

Malheureusement, loin de ressembler au type dont il est sorti, le Cuvier 
n'a qu'une marche détestable; il ne peut non plus porter à la fois son ar- 
tillerie et son combustible. Nous pouvons citer un fait récent qui témoignera 
de sa médiocrité : ayant quitté Brest avec CArchimède, de 220 chevaux, qui 
n'a cependant que des qualités fort ordinaires, le Cuvier fut obligé de relâcher, 
tandis que l'autre continuait tranquillement sa route. 

Viennent ensuite le Gassendi et le Lavoisier, de 220; mauvais navires, 
mauvaises machines; toujours en coûteuses réparations, ils sont loin d'avoir 
rendu des services équivalents, malgré les efforts des officiers qui les ont 
commandés. 
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Pans le Caméléon, qui ne peut atteindre que sept neeuds à tout* vapeur; 
enfin /e Pluton, le Vèloce, VArchimède, de 220, comme le précédent. Ces 
trois navire* sont les meilleurs de U marine, quoique très-lourds, eu égard 
à la force de leur moteur. Ils ont de bonnes qualités, et leur marche, sans 
être supérieure, est au moins satisfaisante. Partout où ils paraîtront dans les 
stations étrangères, nous n'aurons pas à subir d'humiliantes comparaisons; 
nous n'aurons pas, comme récemment dans la station du Levant, le spectacle 
de deux navires, l'un anglais, l'autre français, tous deux sortis du Pirée pour 
porter secours à une de nos corvettes et l'arracher de la côte où elle s'était 
échouée, rentrant tous deux au même port, aux yeux des deux escadres réu- 
nies, l'un, l'anglais, traînant à la remorque notre corvette, et luttant de 
vitesse malgré cela avec le vapeur français, qui terminait ainsi le vole d'im- 
puissance qu'il avait commence sur le lieu de f échouage. 

Les six. vapeurs de 2â0 sont, comme les 450, réservés pour des missions 
politiques ou autres. Un d'eux, VArckimède, vient de quitter Brest ave© des- 
tination, pour les mers de Chine, ou il fera partie de la division navale qui 
s'y trouve réunie. Les cinq autres sont presque constamment requis pour les 
besoins de la politique, ou pour coopérer aux mutations qui s'opèrent en 
automne dans les troupes de l'Algérie. 

Cette espèce de navires nous paraît, dans les conditions actuelles, paru'ca* 
lièrement appropriée aux services de guerre que nous attendona d'une ma- 
rine à vapeur. Une double expérience a heu en ce moment ; deux systèmes 
d'armement sont essayés, l'un à bord du Caméléon, l'autre à bord du Pluton. 
Espérons que l'étude comparative de ces systèmes, qui tous deux sont ua 
hommage rendu au principe que nous avons énoncé, servira à constater la 
supériorité de l'un ou de l'autre, ou fera apparaître une combinaison meil- 
leure : quelle qu'elle soit, il est à désirer qu'on se hâte d'en faire l'application 
générale à bord de la flotte, car notre système actuel d'armement, ou plutôt 
l'absence de tout système, est une cause sérieuse d'infériorité militaire qu'il 
faut déplore** 

Nous arrivons maintenant à la clasae des \§ù+ classe nombreuse, et qui 
constitue la majeure partie de la flotte à vapeur. 

Lorsque le Sphinx parut» en 1099, la marine militaire en était a ses débuts 
dans la navigation à la vapeur ; elle ne possédait qu'un petit nombre de na- 
vires, essais malheureux, propres tout au plus à être utilisés comme remor- 
queurs sur les rades. A cette époque, le Sphinx était un progrès, et un pro- 
grès très-réel, qui laissait bien loin eu arrière tout ce qu'on avait produit 
jusque-là. Aussi, pendant dix ans, le Spiiinx demeura-t-il un type privilégié 
que l'on reproduisit fidèlement, mais souvent avec moins de bonheur. Dans 
toute cette période, nos 160 ne furent que des copies du Sphinx, et Ton croit 
même pouvoir avancer qu'en 1840 il est encore sorti un Sphinx de noi 
chantiers. 

Ainsi, pendant plus de dix ans, nous sommes restés stationnasses, nous 
renfermant dans le culte exclusif d'un type unique, le 160, qui est à lui seul 
presque toute la flotte. 

Les nécessités du service d'Afrique justifient Suffisamment cette persistance. 
11 fallut tout d'un coup, presque à î' enfonce de la navigation à la vapeur, impro- 
viser des moyens de transport proportionnés aux besoins d'une vaste occu- 
pation militaire, organiser une correspondance active et régulière, et c'est à 
la marine à vapeur qu'on s'adressa. Dès lors toutes les ressources de cette 
marine naissante furent absorbées par des besoins impérieux et toujours 
croissants : plus d'essais, plus d'améliorations possibles ; l'urgence dominait 
tout, il fallait des navires a vapeur;- un type existait, type heureux, type 
éprouvé, et dont toute la marine conviée à l'expédition a Alger proclamait 
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l'excellence ; on te hâta donc de jeter dans le même moule une foule de 
navires. De là toute cette famille des 160, qui aujourd'hui fait nombre au 
budget. 

On a besoin d'insisté» inr cette situation pour expliquer l'excessif dévelop- 
pement d'un type qui était bon tans doute lorsqu'il parut, mais qui a cesse 
de l'être parce qu'il n'a pas participé au progrès et parce qu'on exige au- 
jourd'hui, dans le vapeur de guerre, d'autres condition» de force et de puis- 
sançe. On ne se contente phii en effet des qualités qui, à l'aide de» circon- 
stances impérieuses que nous avons expliquées, ont pu faire des ItiO l'objet 
d'une faveur si durable. Comme bâtiment de guerre, il est trop faible aujour» 



bien à} la mer. Créé en vue du service d'Afrique, le service d'Afrique est sa 
spécialité ; aussi voyons-nous qu'en temps ordinaire, ce service en absorbe un 
nombre considérable. 

D'abord trois sont employés au transport des malades : ce sont le Gre*gcois à 
te Météore elle Cerbère. Ces trois navires ont été installes {tour offrir un abri 
l leurs passagers; on les a exhaussés eu leur donnant un pont de plus. On 
conçoit d'ailleurs que la construction de cet abri u'ait pas ajouté à leurs qua- 
lité», et que même, dans certaines circonstances, elle puisse être une cause 
de danger et compromettre ht sûreté du navire appesanti. Mais à ce prix 1rs 
malades sont abrités, tandis que sur les autres navires, dans ce va-et-vieut 
continuel entre les deux rives de la Méditerranée, entre Alger et les autres 
points d'occupations, nos soldats bivouaquent sur le pont, été comme hiver, 
mouillés par la pluie et par la mer, et cela dure depuis quatorze ans, c'est 
Fétat normal ! N'y a-t-il pas des misères qui nous touchent de moins près, et 
qui sont moins dignes d'exciter l'intérêt et la sollicitude du pays? 

Les relations ordinaires avec l'Algérie exigent le concours permanent de 
neuf bâtiments pour tes transports et pour la correspondance entre la 
France , Alger , et les différents points du littoral. Daus un service aussi 
actif, opéré par des navires lourds de construction et souvent surchargés , 
les avaries sont fréquentes. On en compte communément quatre à cinq re- 
tenus au port par des besoins de réparation. Ce nombre va quelquefois jus* 
qu'à six, surtout en hiver, oît les causes d'avaries sont plus multipliées. C'est 
donc au moins quatre à cinq navires qu'il faudrait tenir en réserve pour faire 
face à ces éventualités , sous peine d interrompre la rénulanté des commit- 
nications , et de jeter la perturbation dans un service dont on ne peut plus 
se passer. 

Ainsi, outre une permanence de neuf bâtiments, il faut en compter qua- 
tre à cinq au moins pour formée une réserve : en tout , treize à quatorze 
bâtiments. 

De plus, quatre navires ayant été jugés nécessaires pour les stations du 
Brésil, des Antilles, de Bourbon et de l'Océanie, c'est encore aux ItiO que 
l'on s'est adressé faute de mieux. 

Faute de mieux, il a fallu se résoudre à proclamer sur toutes les mers 
notre infériorité, en faisant figurer à côté des navires rivaux, comme lu 
Cyclops, le Fesuvius, le Spiteful % et tant d'autres, nos honteux ItiO, seule- 
ment bons aujourd'hui à servir de transports. 

Ajoutons à ce compte [Aident, qui fait des essais à lndret, le Fulton, à 
Brest, pour les missions imprévues, un stationnaire à Tunis, un à Constau- 
tinople , aux ordres de notre ambassadeur , un autre désarmé et hors de 
service, c'est-à-dire cinq, et nous atteignons, avec les trois navires -hôpi- 

3 
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taux , le chiffre de vingt-cinq à vingt-six, en comptant la réserve nécessaire 
pour assurer la régularité des communications avec Alger. 

Les services que nous venons d'énumérer occupent , sur l'état de la flotte 
à vapeur , tous les navires compris depuis le n* 11 jusqu'au n* 34 , en tout 
vingt-quatre navires; tandis que nous venons de voir qu'en comprenant dans 
ces services une réserve de quatre à cinq navires reconnus nécessaires , on 
arriverait au chiffre de vingt-cinq à vingt-six. 

C'est donc , en temps ordinaire , un à deux qui font défaut pour complé- 
ter le service d'Afrique. 

De là l'état de malaise et d'urgence qui tourmente incessamment ce ser- 
vice. 

Supposons maintenant que les quatre 220 disponibles dans la Méditerra- 
née soient en mission dans le Levant ou sur les côtes d'Espagne ; s'il survient 
une dépêche à expédier , une mission pressée à remplir , à moins d'employer 
VAsmodée, qui coûte beaucoup , et qui d'ailleurs , à cause de ses grandes di- 
mensions , ne convient pas à toutes les missions , il faut, bon gré, mal gré, 
emprunter aux ressources -déjà si obérées du service d'Afrique. Il faut donc 
clore à la hâte, tant bien que mal, une réparation commencée; il faut d'ur- 
gence faire partir un navire. Aussi qu'arrive-t-il ? que sous l'empire de ce 
régime d'urgence, on a vu des navires quittant à plusieurs reprises l'atelier 
pour remplir des missions , y revenant chaque fois avec des avaries plus gra- 
ves, et mis enfin complètement hors de service. Ce fait que l'on signale ac- 
cuse à la fois l'insuffisance des ateliers et des moyens de réparation, et Tin- 
suffisance des navires. 

A Toulon , où , par la force des choses , s'est concentrée toute l'activité de 
la marine à vapeur , ce régime d'urgence a passé à l'état normal. Pour sa- 
tisfaire aux besoins toujours croissants de la politique et de l'occupation , on 
y a appelé presque tous les navires à flot, on y a fondu dans une seule agglo- 
mération tous les services : service militaire, service de dépêches et de trans- 
port ; tous les bâtiments y concourent sans distinction , sans qu'on puisse ja- 
mais arriver à en satisfaire complètement un seul. Dans cette espèce d'anar- 
chie , tout souffre , tout dépérit , et , tandis que les dépenses courantes s'ac- 
croissent outre mesure , on lègue à l'avenir des charges plus lourdes encore 
par l'usure et le dépérissement prématuré d'un matériel précieux. 

C'est là une cause sérieuse de dépense dont il est juste de se préoccuper. 
Les vues économiques des Chambres n'y sont pas moins intéressées que l'a- 
venir et le progrès de la marine à vapeur. De deux choses l'une : il faut 
mettre une limite à ces besoins toujours croissants, toujours insatiables, ou 
égaler aux besoins les forces de cette marine dont on paralyse l'essor par 
l'abus qu'on en fait. 

A partir du chiffre trente-quatre (1) , on compte neuf bâtiments à flot 
tous au-dessous de 160 chevaux. Ces bâtiments, trop petits pour recevoir 
beaucoup de combustible, trop faibles pour porter du 'canon, ont été cons- 
truits pour des services spéciaux et de localité, soit dans les colonies, soit 
sur dos côtes. 

Résumons en peu de mots cet examen : on a d'abord établi que le chiffre 
de cent trois navires se réduit à quarante-trois , constituant ce qu'on a appelé 
la partie militaire de la flotte à vapeur. 

Sur ces quarante- trois navires , seize à dix -huit sont en réquisition perma- 
nente pour le service d'Afrique ; neuf antres , trop faibles pour figurer comme 
bâtimeuts de guerre , sont affectés à des services de localité. 

11 reste donc seize à dix-sept navires disponibles pour les missions éven- 

(1) Voir tableau n» 1. 
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nielles et pour les stations à l'étranger; snr ce nombre on en compte trois 
de 450 chevaux, un de 320,. six de 220» et le reste de 160 et au-dessous. 

Tel est l'enjeu qu'au début d'une (pierre la France aurait à livrer à la for- 
tune des batailles ! 

On croit à propos de présenter à la suite de cet aperçu l'état de la marine 
à vapeur de l'Angleterre; il pourra surgir de ce simple rapprochement des 
enseignements utiles. 

Une publication officielle nous apprend d'abord que le chiffre tétai des 
armements était, en mars dernier, de 77. 

Sur ce nombre , la station de la Méditerranée emploie 10 bâtiments : 

1 de 450, 1 de 320, 4 de 220, et 1 d'une force moindre 10 

Celle de la côte occidentale d'Afrique en emploie 9 : 1 de 700 che- 
vaux, la Pénélope, 4 de 320, 1 de 220, et 3 de 80 à 100 chevaux. ... 9 
Celle d'Irlande, 12, dont 8 de 220 à 320 chevaux et 4 de mojndre 

force 12 

Celle de l'Amérique du Nord , Canada , Bermudes et Antilles, 23 de 

220 chevaux 3 

Celle des Indes et de la Chine, 3 de 320 3 

Enfin la station de la mer du Sud, 2 de 320 à 220 2 

9 autres, de différentes forces, remplissent des missions hydrogra- 
phiques ; 9 

En tout 48 navires employés au service des stations 48 

Nous en consacrons à peine 3 au même service ! La différence de ces deux 
chiffres suffira pour faire apprécier la part faite à la marine à vapeur dans 
les deux pays , et quel degré d'importance lui 'est attribué dans l'emploi des 
forées navales. 

Les autres bâtiments , complétant le chiffre 77, sont ou disponibles dans 
les ports pour les missions éventuelles et le service local, ou employés 
comme transports entre les différents points du littoral. 

Dans le chiffre de 77, on n'a compris ni les navires construits» sur les lacs 
du Canada , ni ceifx affectés dans les colonies à des services de localité , ni 
ceux de la Compagnie des Indes. 

On n'y a pas compris non plus les bâtiments qui , au nombre de 11 , sont à 
l'état de désarmement dans les ports ; situation inconnue et qui , jusqu'ici , 
n'a pas, en marine à vapeur, d'équivalent chez nous , où le nombre est loin 
de suffire aux besoins, mais qu'il est bon de signaler, parce qu'elle a cette 
signification , qu'en Angleterre la flotte à vapeur excède les besoins du ser- 
vice ordinaire, et que cette flotte compte dés aujourd'hui une réserve à flot. 

Notre réserve, à nous, elle consiste, si Ton veut, dans les 24 paquebots 
de l'administration des postes et dans les 18 transatlantiques, puisque c'est à 
ce titre que nous les avons admis à compter dans notre force navale. Mais 
qui ne sait que les grandes compagnies fondées en Angleterre par l'associa- 
tion privée disposent d'un matériel considérable , que plusieurs de ces com- 
pagnies sont subventionnées par le gouvernement, et que les navires qu'elles 
emploient , d'après les conditions de cette subvention , doivent être suscepti- 
bles , au besoin, d'être transformés en navires de guerre ? On n'objectera donc 
pas que les paquebots anglais ne sont pas , comme les nôtres , propres à porter 
de l'artillerie (1). 

On croit être très-modéré en estimant au double des nôtres le nombre de 
ces paquebots; mais si l'on se trompait dans cette estimation, il n'en reste» 
rait pas moins constant que les lignes anglaises fourniraient comme réserve 

(1) La subvention i ces compagnies est portée sur le budget de la marine an- 
glaise de cette année i 10,489,928 fr. 
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un contingent bien supérieur à celui aue nous pourriom tirer de no* lignes 
transatlantiques et de celles de la Méditerranée.. 

Pour compléter notre aperçu comparatif, il nous reste à parler des navires 
en construction en Angleterre. 

En juillet 1843, le nombre en était de 13, et au commencement de 1844' 
nous le trouvons de 27 : deux navires de 800 chevaux figurent dans ce nom* 
bre; onze autres sont de 450, et, dans le cours de l'exercice de 1844-1845» 
il sera mis six bâtiments de 450 sur les chantiers. Ainsi , tandis que sur la 
liste des bâtiments à flot nous ne comptons que deux 450» la Dévastation et 
le Firebrand, celle des bâtiments en construction nous présente un dévelop- 
pement considérable de cette classe et qui mérite d'être signalé. C'est que le 
450 n'en est encore qu'à son début ; il a été précédé par le vapeur de 320 
chevaux , qui , lui-même . n'est venu que plusieurs années après le 230. 

Ces trois classes marquent trois périodes distinctes dans les constructions 
militaires de la Grande-Bretagne, et chacune de ces trois périodes présent* 
des types perfectionnés et d'une puissance croissante. 

En 1822 , c'est le Medea, de 220, qui ouvre cette carrière de progrès, et 
pendant six ans nous le voyons servir de modèle a toute la flotté. Mais avant 
que son adoption soit devenue définitive, quelle sage lenteur, quelle prudente 
réserve ! Quatre ports sont d'abord appelés , comme dans un concours » à sa- 
tisfaire aux conditions d'un devis proposé; puis les quatre navires sortis de 
ce concours sont réunis , souniis à des expériences comparatives , et c'est 
seulement après de longuet études qu'un type nouveau, celui de 220, est 
introduit dans la flotte. 

Plus tard , en 1838, la même prudence préside à l'introduction du 320* 
Les premiers types, ta Gorgon et le Cydops , durent être modifiés, et l'on 
eut à se féliciter de ne pas les avoir reproduits avant de les avoir jugés. 

Cependant l'industrie, précédant la marine militaire, avait ouvert, par 
des essais hardis , la voie à des constructions plus importantes. La marine 
militaire, entraînée dans cette voie d'agrandissement, ne s'en tint pas au 
Cyclops , et la Dévastation parut , construction admirable et dont nous avons 
déjà eu l'occasion de signaler les brillantes qualités. 

La Dévastation a tenu tout ce qu'elle promettait. Aussi voyons-nous, en 
1843, ce type reproduit et occupant presque exclusivement les chantiers des 
arsenaux anglais, avec la désignation officielle de steamers de î r « classe. 

La construction des machines a suivi la même progression , et il ne sera 
pas sans intérêt de reproduire ici , d'après un document officiel , l'état des 
commandes faites par le gouvernement aux diverses usines , de 1839 jusqu'en 
1843; car en Angleterre toutes les machines sont demandées i l'industrie, 
et les arsenaux ne possèdent que des ateliers de réparation. 

En 1839, il a été demandé à l'industrie. 1565 chev. vap. 

En 1840 2100 

En 1841. • . . . . 1626 

Et enfin, en 1842 5445 

Toutefois, on ne s'est pas arrêté à la Dévastation; la marine à vapeur n'a 
pas marqué là le terme de ses agrandissements et de ses prdgrés ; après avoir 
créé successivement les trois classes que nous voyons figurer aujourd'hui, et 
avoir parcouru les trois périodes marquées à leur début par l'apparition du 
Medea, du Cyclops et de la Dévastation , elle aborde aujourd'hui des expérien- 
ces nouvelles. 

En effet, sans parler de l'effet isolé de la Pénélope^ de 700 'chevaux (1), que 

(1) ta Pénélope est une frégate ordinaire [regular frigale) que l'on a pourvue 
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l'on peut considérer homme en dehors de cette voie régulière d'accroisse- 
ment , nous voyons figurer sur la liste des bâtiments en construction deui 
Tapeurs de 800 chevaux : le Watt et h Terrible. H est permis de douter 
de la réussite de ces tarasses géantes, de contester même eu principe leur 
efficacité, tant que la science, en réduisant l'appareil moteur, n'aura pas 
fourni le moyen de l'abriter dans la partie immergée du navire. Mais la 
science n'a pas dit ton dernier mot j et si ce problème n'a pas encore eu de 
solution , ou peut dès à présent pressentir qu'il n'est pas insoluble. En atten- 
dant ) le* lord* de l' arriérante se garderont bien , le témoignage du passé en 
est une garantie, de faire mettre snr lès charnier» d'autres bâtiments comme 
le Watt et te Terrible > avant du'il soit bien établi, par des estait dûment 
constatés , quelle est la valeur de ces constructions nouvelles. 

C'est avec cette sage mesure, mais aussi avec cette continuité raisonnée* 
que l'on procède en Angleterre* 11 est vrai qu'il n'en a pas été toujours ainsi, 
et que là} comme ailleurs , on a eu d'amèret et coûteuses déceptions (I) ; 
mais aU moins on en a gardé le souvenir, et cette leçon du passé n'est pas 
perdue pour le présent. 

Pourquoi n'avons-nous pas à signaler cbea nous la même marche pruaente 
et mesurée? Pourquoi faut-il» au contraire, accuser une précipitation qui 
nous fait procéder pas disaioet dans des essais au moins incertains, comme *i* 
en construction navale, nous avions le droit de croire à notre infaillibilité? 

Si cette préetpttation a créé pour l'avenir nue situation grave , à Dieu ne 
plaise que notre pensée soit d'en faire retomber la responsabilité sur un corps 
aussi savant que dévoué \ et que l'on nous envie à bon droit ! Nos \ la res- 
ponsabilité appartient au pu}» tout entier. Quand on veut une marine, ma- 
rine à voile ou marine à vapeur, ce. n'est pas seulement au moment où le 
besoin se fait sentir qu'il faut la vouloir; il faut la vouloir long- temps, il fant 
la vouloir toujours) parce qu'en marine rien ne s'improvise} pas plat les 
bâtiment» que les hommes; . 

Cette vérité est devenue banale à force d'être répétée, et cependant pour- 
quoi se lasser de la redire; puisqu'on ne se lasse pas de la méeomattre? 
En 1840; on a vohlu tbut d'Un coup une marine à vapeur; on a voté des 
millions. Que ne pouvatadn aussi facilement voter des bâtiments éprouvés! 
Pour répoudre à cette impatience, qui ne se serait pas accommodée j à coup 
sûr , des sages lenteurs de la prudence , qui les aurait peut-être accusées ; il 
a fallu se hâter, mettre en chantier des navires de 430, de 540 chevaux; 
couvrir les calés de nos arsenaux de constructions nouvelles et inconnues. 

Dieu veuille que cette impatience, à laquelle il fallait obéir coûte que 
coûte, que cette précipitation, commandée alors par lest circonstances, comme 
elle sera toujours tontes les fois qu'on se laissera surprendre, ne toit pas 
chèrement payée, et que nous n'ayons pas, tomme autrefois l'Angleterre» 
nos quarante voleurs i 



ANNEXE B. 

S'il est vrai que; pour le commerce, la navigation à la voile est phis ècà~ 

d'un appareil de 700 chevaux, après l'avoir aiiongée de 40 pieds. Elle a fourni ses 
essais sans beaucoup de succès, et fait aujourd'hui partie de la station de la côte 
occidentale d'Afrique. 

(I) Pendant la dernière guerre, 40 vaisseaux mis I la fol* en chantier se trou- 
vèrent si mauvais» qu'on les désigna sont le nom dea quarante voleurs \forly 
Cftûves). . 

3. 



/ 
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nomique que la navigation à la vapeur, il n'en est pas de même pour la ma- 
rine militaire. 

Dans une marine militaire, les services des bâtiments à vapeur, compares 
à ceux des bâtiments à voiles, sont beaucoup moins coûteux qu'on ne le croit 
# généralement. 

On va appuyer cette assertion sur l'autorité des chiffres. 

La dépense d'entretien du bâtiment à vapeur à l'état d'armement se com- 
pose : de la solde , des vivres , du combustible. 

On admet que le bateau à vapeur, en service actif, chauffe un jour sur 
cinq. Cette estimation est au-dessus de la moyenne déduite des relevés du 
service de la correspondance d'Afrique , le plus actif de tous les services, li 
résulte en effet de ces relevés que la moyenne des jours de chauffe varie 
de 1 sur 5 à 1 sur 6. 

Soit donc 1 jour sur 5, ou 73 jours par an le nombre des jours de chauffe. 

On admet encore que la consommation moyenne du combustible est de 
4 kilog. par cheval et par heure. Cette estimation est certainement suffisante, 

Ïtuisque, dans les circonstances de vent favorable ou de calme, l'emploi de 
a détente peut donner lieu à une économie notable. 
> Au reste, on a eqcore invoqué ici les documents que Ton vient de citer; ce 

n'est point une donnée théorique, mais un résultat purement pratique fourni 
par une statistique officielle. 
Quant aux prix du combustible , il est d'après le prix d'adjudication : 

A Cherbourg, de 24 fr. 40 c. le tonneau 

A Alger, de. „ . , 31 90 

A Toulon , de y 32 44 

A Brest , de. . .' 23 80 

La moyenne est de 29 fr. 40 c. 

Soit en nombre rond 30 » 

C'est sur cette base , et en se référant , pour la, solde et les vivres , aux 
chiffres fournis par le budget de 1845 , que l'on a dressé le tableau n° 1. 

D'après ce tableau, on voit que l'entretien d'une frégate à vapeur de 
450 chevaux (solde, vivres et combustible) coûte moins que celui d'une fré- 
gate à voiles de 2* rang (solde et vivres). Avec la dépense d'un vaisseau de 
2* rang, on entretiendrait deux frégates de 450 chevaux, ou 3 de 320; et avec 
celle d'un vaisseau de l«r rang, on aurait près de 6 vapeurs de 220 chevaux 
capables de transporter promptement et sûrement 3,000 hommes. 

Mous avons , à Toulon , une escadre de un vaisseau ; elle compte en outre 
une frégate , 1 vapeur de 450, 1 de 220. C'est une grosse dépense. Veut-on 
sa voir quelle force à vapeur on aurait au même prix, non pas à l'état d'im- 
mobilité, mais naviguant un jour sur cinq, c'est-à-dire employée dans uu 
service aussi actif que celui d'Afrique? Au moyen de notre tableau, le compte 
est facile à faire : 

On a d'abord 1 de 450 

Et.. 220 

Qui sont attachés à l'escadre. 

Pour un vaisseau de 1«' rang, ou pourrait avoir 5 220 

Et 1 160 

Pour les deux vaisseaux de 2 e rang 4 450 

Pour les trois vaisseaux de 3 e rang . .* 14 220 

Et enfin pour deux vaisseaux de 4* rang 10 100 

La frégate sera comptée, si Ton veut, pour 2 220 
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C'est-à-dire qu'au même prix on entretiendrait en activité 1 de 
service : 

5 frégates de 450 chevaux, à 1,000 hommes * 

chacune 5,000 h. 

22 corvettes, de 230 à 250 hommes chaque. 11,000 
11 vapeurs de 160 à 300 hommes 3,300 

"iT 19,300 h. 
En tout 38 bât. 

pouvant porter près de 20,000 hommes. 

Voilà ce qu'on pourrait avoir au même prix. 

On prévoit ici une objection facile : on dira que le rôle d'une marine mi- 
litaire ne se borne pas à des trans]K>rts de troupes. Non , sans doute ; mais 
lorsque la vapeur apparaît avec la mission de favoriser la guerre d'invasion 
par mer, il est juste, il est national, de se préoccuper, en vue de la force 
continentale de la France, de cette importante fonction de la marine à va- 
peur. 

Est-ce à dire qu'en temps de guerre le rôle de cette marine se bornerait 
à un rôle de transport , de porte-faix ? 

Encore une fois, non. 

Que les plus incrédules, que ceux oui, par conviction ou par intérêt, «'obs- 
tinent à nier la puissance militaire d'un vapeur, veuillent bien nous dire 
quelle serait l'issue d'une lutte engagée entre un vaisseau de 2* rang et 2 
vapeurs de 450 , ou bien entre ce même vaisseau et 3 vapeurs de 320 , qui 
offrent ira équivalent pour la dépense d'entretien ; qu'il» opposent à un vais- 
seau de I«r rang 6 vapeurs de 220 ! 

Les chances sont-elles donc tellement inégales , qu'il y ait inévitablement 
succès d*un côté et défaite de l'autre? On ne le croit pas. Ou croit que les 
chances seraient au moins balancées. 

Le développement de cette opinion, qui compte aujourd'hui de nombreux 
partisans , est en dehors du cadre que l'on s'est tracé. On se borne à dire ici, 
d'une manière générale, et l'on espère être compris de tout le monde, qu'en- 
tre navires à voiles et navires à vapeur la force ne se compte plus par le nom- 
bre des canons ; que d'autres éléments sont entrés dans ce calcul : si le navire 
à voiles a pour lui le nombre de ses canons, le vapeur possède des avantages 
qui lui sont propres. 11 est toujours libre d'accepter ou de refuser le combat, 
tandis que, dans presque tous les cas, il peut y contraindre son adversaire ; 
maître de son moteur, il peut choisir son point d'attaque et sa distance , et 
tandis que la masse de son adversaire offrira , aux coups bien pointés d'une 
artillerie puissante de calibre et d'effet un large champ de mire, il échappera, 
par le mode spécial d'attaque qui lui convient, à la plupart des coups de son 
adversaire. 

Quelle que soit la solution que l'on donne à la question , c'est en ces ter- 
mes qu'il faut la poser aujourd'hui ; et l'on croit qu'ainsi posée, il n'est pas 
nécessaire d'être marin pour la comprendre, sinon pour la juger. 

Si, dans la comparaison que Ton a cherché à établir plus haut, ou ne 
s'est pas occupé des dépenses d'entretien et de renouvellement du matériel , 
c'est que sur ce point on n'avait à produire que des hypothèses plus ou moins 
contestables. Cependant on possède une donnée empruntée à des documents 
officiels et que l'on croit propre à fournir un élément important de compa- 
raison. L'expérience démontre que, dans le service d'Afrique, la durée 
moyenne des chaudières est de 5 à 6 ans. Or, si cette durée est admise, si 
l'on admet en même temps que, dans les .vapeurs, le dépérissement des 
chaudières est une des causes les plus actives et les plus efficaces de dé- 
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penses , on demande si des bâtiments à voiles tournis au mette service, ser- 
vice incessant d'été et d'hiver, soumis de plus à des chances de naufrage 
auxquelles échappent les vapeurs, si ces navires à voiles n'occasionneraient 
pas des dépenses aussi considérables pour l'entretien et le renouvellement du 
matériel? H est à remarquer, d'ailleurs, que l'on diminuerait notablement la 
dépense résultant de l'usure des chaudières, ii Ton généralisait à bord de 
la flotte à vapeur l'emploi des chaudières en cuivre. Outre que ces chau- 
dières n'exigent presque pas de réparations, elles durent au moins trois fois 
plus que celles en tôle, et quand elles sont arrivées au terme de leur durée, 
les matériaux provenant de leur démolition ont conservé presque toute leur 
valeur. 

Au reste , sur ce point , nous ne réclamons que l'égalité ; mais si l'on ne 
croit pas devoir nous l'accorder , si Ton nous prouve que nous nous sommet 
trompé, nos calculs n'auront pas moins servi à démontrer notre proposi- 
tion à savoir : que, dans une marine militaire» les services des bâtiments à 
vapeur, comparés à ceux des bâtiments à voiles, sont moins coûteux qu'on 
ne pense. 

Si l'on avait prétendu à autre chose, si l'on avait voulu rechercher laquelle 
des deux marines , prise dans son ensemble, coûtait le plus à l'État , il aurait 
fallu tenir compte des dépenses de premier établissement, calculer la valeur 
première des deux matériels. Or, on n'ignore pas que, pour le matériel à 
vapeur, cette dépense première est plus considérable que pour le matériel 
h voiles. Mais qu'en doit-il résulter? Qu'en temps ordinaire la France met- 
tra quinze ans, au lieu de dix, à mettre sa flotte à vapeur dur le pied qui 
lui convient : voilà tout. 

Tel n'est pas le but qu'on s'est proposé ; on a seulement voulu combattre 
des idées fausses ou exagérées , d'autant plus dangereuses qu'elles auraient 
naturellement pour auxiliaires les vues économiques des Chambres, 
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EXPLICATION DU TABLEAU N a S. 

On a calculé , d'après des données fournies par le budget 
de 1845, les dépenses d'entretien en solde et vivres des 
navires à voiles armés, et des navires à voiles et à vapeur 
en commission, et l'on a trouvé qu'elle était de. . . . 18,593,-618 Fr. 

On a calculé ensuite, d'après les mêmes données, la dé- 
pense d'entretien en solde et vivres des navires à vapeur ar- 
mes; on y a joint les 18,000,000 fr. portés au même budget 
pour frais de combustible , et l'on a trouvé que la dépense 
des navires à vapeur était de 5,517,004 

Total pour l'entretien des bâtiments portés au budget. 24,070,620 fr. 

On a cherché quelle serait, toujours dans les mêmes conditions, la dépense 
d'une flotte composée d'après les idées émises dans la note précédente, « 
ddtit voici le résumé : 
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1* POU* LKS BESOINS DE LA POLITIQUE : 

/ 1 vaisseau de le* rang * 



Escadre ainsi composée. 



1 — de 3« — [3 vaisseaux de ligne, 
1 — de 4« — j 
5 vapeurs de 450 chev. % 
5 — de 320 — | 20 bâtiments a vapeur. 
10 — de 220 — 



2° STATIONS : ANTILLES ET MEXIQUE, BRESIL, OCEAN», MER DU SU», BOURBON 
ET CHINE. 

On n*a porté que de grandes frégates , parce que ce 
sont les seules qu'on puisse opposer avec succès aux nou- 
velles frégates anglaises, telles qne te Warspite, la Pn*- 
dictive, etc., armées de 50 canons de 68 et de plus de 500 
hommes « . . . 22 frégat. I" rang, 

3° missions. 

Il ae 450 chevaux. 1 
4 de 220 — [ 10 bâtiments à vapeur. 
5 de 100 — ) 

Bricks da 20 canons. « . , » * ♦ 5 

4° SERVICE LOCAL DES COLONIES, PECHERIES, COTE OCCIDENTALE B* AFRIQUE. 

Canonnières, goélettes , bâtiments de flottille «27 

Avec le temps ces 27 navires. pourraient être remplacés, au même prix 

d'entretien et avec avantage pour le service, par 18 navires à vapeur de 120 

à 80 chevaux. 

5° SERVICE D'AFRIQUE : CORRESPONDANCE, TRANSPORT tfttOMMB» 
ET DE MATERIEL. 

Bâtiments à vapeur de 160 ehevaux . . , . 20 

Corvettes de charge 13 

On obtiendrait une réduction notable sur l'entretien des corvettes 
de charge, en les armant commercialement. 

6° SERVICE DES PORTS ET COLONIES; 

Bâtiments à vapeur de lâo chevaux 10 

7 rf SERVICES DIVERS. 

Vaisseau école . 1 

Bâtiments de servitude. 

D'après ce projet, la dépense des bâtiments armés serait de : 

15,219,107 francs pour les bâtiments à voiles. i OA 1QX «-o *..«„„. 

8,916,565 - - vapeur» } 24 > ,3j ' 672 *""*• 

La dépense des bâtiments portée au budget de 1845 est de : 
18,553,616 francs pour les bâtiments a voiles. 1 ~. 070*680 Franck 

5,517,014 — — vapeur, j < W » D 

Différence en plus au projet ; 65,092 francs. 

Nota. Le bâtiment à vapeur paraît être la solution là pins complète d'un 
problème dont on se préoccupe justement, que M. le ministre de la marine 
fait étudier par une commision , et que le budget de 1845 introduit dans la 
composition des armements. On veut parler de l'état de commission de rade, 
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c'est-à-dire ira état isrtermédiaire cotre l'armement et le desarmement , entre 
l'inactivité et le service, état qui concilie à la fois l'économie avec l'obligation 
d'entretenir une force navale immédiatement ou promptement disponible. A 
boni d'un vaisseau , il faut un équipage nombreux ; leciuipage , c'est la ma- 
chine , et cette machine consomme tous les jours , en rade comme en mer , à 
l'aucre comme à la voile. — A bord d'un vapeur , la machine, qui tient lieu 
d'un grand nombre de bras, ne consomme qu'autant qu'on lui demande une 
production de force qui, au point de vue de la rapidité, de la sûreté des 
communications, n'admet aucune comparaison avec la voile , en même temps 
qu'elle constitue un élément de puissance militaire; en rade, cette machine 
ne coûte rien. 

C'est pourquoi , en donnant un grand développement aux armements de 
bâtiments à vapeur, on a cru pouvoir se dispenser d'introduire dans le projet 
l'état de commission. 



TABLEAU N° 1. 

LISTE DES BATIMENTS A VAPEUR A FLOT. 



1 VAsmodée, de 450 chev. 

2 Le Gomer, idem. 

3 L'Infernal, idem. 

4 Le Guvier, de 320. 

5 Le Gassendi , de 220. 

6 Le Lavoisier, idem. 

7 Le Pluton, idem. 

8 Le Véloce, idem. 

9 Le Caméléon , idem. 

10 V Archimède , idem. 

11 L'Achéron, de 160. 

12 L'Ardent, idem. 

13 Le Cerbère , idem. 

14 La Chimère, idem. 

15 LeCocyte, idem. 

16 Le Crocodile, idem. 

17 VEtna, idem. 

18 L'Euphrate , idem. 

19 Le Fulton, idem. 

20 Le Grégeois, idem. 

21 Le Grondeur, idem. 

22 Le Météore, idem. 



23 Le Papin , de 160 chev. 

24 Le Phaéton, idem. 

25 Le Pfiare , idem. 

26 Le Sphinx, idem. 

27 Le Styx, idem. 

28 Le Tartare, idem. 

29 Le Ténare , idem. 

30 Le Tonnerre, idem. 

31 Le Vautour, idem. 

32 Le Ramier, de 150. 

33 Le Castor, de 120. 

34 Le Brazier, idem. 

35 Le TV...., idem. 

36 Le Flambeau, de 80. 

37 Le Galibi, idem. 

38 Le Voyageur, idem. 

39 L'Erèbe , de 60. 

40 L'Alecton, idem. 

41 VFridan, idem. 

42 Le Basilic, de 30. 

43 Le Serpent, idem. 



LISTE DES BATIMENTS A VAPEUR EN CONSTRUCTION. 



1 Le Vauban , de 450 chev. 

2 Le Descartes, idem. 

3 Le Sané, idem. 

4 Le Mange, idem. 

5 Le Colbert, de 320. 

6 Le Newton, idem. 

7 Le Platon, idem. 

8 Le Socrate, idem. 

9 Le Roland, idem. 



10 Le Cassini, de/220 chev. 

11 Le Titan, idem. 

12 Le Coligny, idem. 

13 iV...., idem, en fer. 

14 Le Chaptal, idem. 

15 Le Brandon, de 160. . 

16 Le Solon , idem , en fer. 

17 La Salamandre, de 80, enfer. 

18 VAnacréon, idem. 
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TABLEAU No 2. 

DÉPENSES D'ENTRETIEN ANNUEL DE CHAQUE ESPÈCE DE 
NAVIRES. 



TAISSBAOX. 

l ,r rang. 


Bmciiff. 

1087 


I01M AHltOILLI. 

491,665 fr. 


TITUS. 

347,954 fr. 


coasotfWLi. 


TOTAL. 

839,619 fr. 


2 e — 


916 


421,681 


292,896 




714,577 


3« — 


860 


392,977 


275,290 




668,267 


4* — 


677 


327,072 


2h>,7U 




544,383 


TnisAtit. 












1t rang. 


513 


254,623 


164,213 




418,836 


2e — 


442 


225,370 


141,486 




366,856 


3 # — 


311 


177,971 


99,552 




277,524 


450 chev. 


303 


166,088 


96,991 


94,606 fr. 


w 357,688 


320 — 


191 


107,946 


61,140 , 


67,276 


236,362 


220 — 


100 


69,081 


32,010 


46,252 


147,344 


100 — 


74 


50,771 


23,687 


33,638 


108,097 


120 — 


50 


41,102 


16,005 


25,228 


82,336 



La dépense en combustible est calculée sur le pied de 30 fr. par ton- 
neau, et d'une consommation de 4 lui. par heure et par cheval, le nombre 
des jours de chauffe étant de 1 sur 5. 



TABLEAU N° 3. 

BATIMENTS A VOILES. 



SOLDE ET VIVRES. 

{1 vaisseau de I" rang 639,619 fr. 
1 — de 2 # 868,267 
1 — . de 3« 544,383 

22 frégates de 1« rang 9,214,392 

5 bricks de 20 canons 517,453 

5 canonnières ' 272,510 

7 goélettes, cutters, etc 414,612 

15 bâtiments de flottille 607,453 

13 corvettes de charge. . 1,658,455 

1 vaisseau école . 199,310 

Bâtiments de servitude 282,653 



71 — La dépense d'entretien pour les 71 bâtiments à voiles 

du projet se monterait à la somme de 15,219,107 

Le total des crédits demandés au budget de 1815 pour les 
bâtiments à voiles se monte à I8,553,6t6 



Différence en moins au projet 3,334.509 fr 



DES FOU** 1UYALES 
BATIMENTS A VAPEUR. 

SOLDE. YITKE5 ET COWBCSTHLE5. 
1,788,440 fr. 

Escadre. 1,181,815 

1,473,446 

357,688 

Musions. 589,376 

540,486 

20 — de 160 Service d'Aigrie, 3,161,954 

10 — de 120 Service des ports et colonie*. 823^60 



5 bâtiments de 450 

5 — de 320 

10 — de 29» 

1 — de 450 

4 — de 220 

5 — de MO 



60 — Entretien des 60 bâtiments à **$eur postés an projet, 8,916,565 

Total des crédits demandés en 1845 pour les bâtiments à 
vapeur. 5,516,612 



Différence en pins an projet. , , . • . 3,399,953 fr. 
Afot*. Les 12 canonnières , goélettes et cutters, qni figurent 

au projet , coûteront 687,122 fr. 

Les 15 bâtiments e> Boitille. , , , 607,453 

Ensemble t 1,294,575 

On pourrait tenir armés , an même prix , 18 bâtiments à 
Tapeur : à savoir, 8 de 120 chevaux, coûtant. . . . t . 658,688 fr. 
Et 10 de 80 chevaux , coûtant 625,050 

Ensemble 1,283,738 

Le eoftt des M* bâtiment* à vapeur de 80 chevaux a été calculé sar k 
pied de 40 hommes d'équipage. 



TABLEAU N° 4. 

EXTRAIT DU NjrrÇSTIM4THS?OU& L'ANNÉE 1844-5. 

FONDS VOT.8 SPÉCIALEMENT POUR BATEAUX A VAPEUR. 

Charbon de terre pour bateaux; à vapeur 2,760,887 fr- 

Achat de machines à vapeur , . . . 5,796,000 

Construction de navires à vapeur en fer. . . . t . . 190,440 

Construction de steamers en bois /confondue- avec les dé- 
penses du reste de la flotte. , . ...... . » 

fPoohpkhm— «Réparations de machines à vapeur, construc* 
tion de chaudières, augmentation des ateliers de réparation , 
bassin d'échouage pour les steamers , solde d'ouvriers à l'a- 
telier des machines. ............ . 2,142,000 

Port* mou th. — Un bassin nouvesu pour recevoir les ba- 
teaux a vapeur ,.!•......, 756,000 

Plymoutn. «— Un nouveau bassin pour bateaux à vapeur, 756,009 
Malte, — Un nouveau bassin de radoub; un quai et, un 
maftasiu pour fournir promplement leur charbon aux steamers. 76,400 

Allocations et encouragements à des compagnies, pour ser- 
vice de correspondance pour steamers. ....... 10,489,928 



22,967,664 fin 
tyPRIMS PAR IBTHUft* ET PLON, A PARIS. 
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NOTRE MARINE 



Je voudrais faire connaître ce que l'étranger 
pense de nous, puisqu'il semble que nous n'ayons 
plus la force de nous reconnaître nous-mêmes, 
dans la nuit qui nous entoure et nous empêche de 
retrouver la vraie voie de la politique de la France. 
Nous avons perdu notre orientation extérieure, et, 
à l'intérieur, nous sommes bien plus encore peut- 
être dans la nuit. Nous errons à l'aventure, d'un 
parti à l'autre, avec notre République sans Consti- 
tution. 

Je parlerai, tout d'abord, de la Marine, car elle 
est liée au passé glorieux et à la véritable politique 
extérieure de la France ! 

La République ne peut prendre un nouvel essor, 
dans le monde, que par sa marine. Elle lie doit pas 
s'arrêter aux illusions de nos diplomates. C'est sa 
marine de commerce, plus encore même que sa 
marine de guerre, qui doit appeler toute son atten- 
tion 1 Si la France était assez habile pour reprendre 
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l'avance sur les autres marines du monde, elle 
redeviendrait la grande nation !... Si elle hésite, si 
elle se laisse devancer encore, elle est perdue sans 
retour! Elle tombera au rang de l'Espagne qui a 
découvert et conquis des mondes pour les livrer, 
comme nous, à l'exploitation de l'Angleterre. 



« La France, dit un historien anglais, que cite 
M. Grozal dans ses lectures historiques sur l'ancien 
régime, perdit le monde maritime, parce qu'elle a 
toujours été partagée entre une politique d'ex- 
pansion' coloniale et une politique de conquête 
européenne : si nous comparons ensemble les sept 
grandes guerres de 1688 à 1815 nous sommes frap- 
pés de ce fait : qu'elles sont pour la France des 
guerres doubles. Elles ont, d'un côté, l'aspect d'une 
guerre entre l'Angleterre et la France, de l'autre, 
l'aspect d'une grande guerre entre la France et 
l'Allemagne. 

« C'est la double politique de la France qui 
cause ce double conflit, et c'est la France qui en 
souffre. 

« L'Angleterre n'a souvent qu'un seul but, tandis 
que la France poursuit deux guerres à la fois, avec 
deux buts distincts. 

« Quand Chatam disait qu'il allait conquérir l'Amé- 
rique en Allemagne, il montrait qu'il se rendait 



compte de Terreur que commettait la France en di- 
visant ses forces; il comprenait qu'en aidant Fré- 
déric de subsides il forcerait la France à s'épuiser 
en Allemagne, pendant que ses possessions d'Amé- 
rique tomberaient entre ses mains. 

« De même, Napoléon est partagé entre le Nou- 
veau-Monde et l'Ancien. Il aurait voulu humilier 
l'Angleterre, il aurait voulu réparer les pertes que 
son pays avait faites dans les colonies et dans 
l'Inde. Mais il s'est trouvé conquérir l'Allemagne* 
et, à la fin, envahir la Russie. Sa consolation est 
qu'à travers l'Allemagne il pensait frapper le com- 
merce anglais et qu'à travers la Russie, il espérait 
peut-être se frayer le chemin de l'Inde. 

« L'Angleterre ne s'est pas laissé partager ainsi 
entre deux buts. Ses intérêts ne sont que faiblement 
engagés dans le système européen depuis qu'elle a 
évacué la France au xv e siècle; elle n'a jamais vécu 
en guerre chronique avec ses voisins. Elle n'a pas 
convoité la couronne impériale, ni garanti le traité 
de Wesiphalie. 

« Quand Napoléon, parle blocus continental, lui 
ferma l'Europe, elle montra qu'elle pouvait vivre 
sans l'Europe. Aussi a-t-elle toujours eu les mains 
libres, tandis que le commerce attirait invincible- 
ment ses pensées dans la direction du Nouveau- 
Monde. 

« A la longue, cet avantage a été décisif. Elle n'a 
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pas eu à maintenir sa suprématie en Europe comme 
l'Espagne et la France. 

« D'autre part, elle n'a pas eu à résister à une 
telle suprématie dans un combat mortel sur son 
propre territoire, comme la Hollande, le Portugal 
et même l'Espagne ont été foçcés de le faire. 

« Aussi, rien n'a interrompu ses progrès, et rien 
n'est intervenu pour l'arracher à ses préoccupations 
pacifiques de progrès colonial. En un mot, parmi 
les cinq Etats en compétition pour le Nouveau- 
Monde, le succès a couronné les efforts de celui qui 
a, non pas montré, dès le début, la plus grande vo- 
cation pour la colonisation, ni surpassé les autres 
en audace, mais qui s'est laissé le moins empêtrer 
dans les complications de l'Ancien Monde. » 

Quelle leçon de politique pratique nous donne 
cet historien anglais. Puisse-t-il nous convaincre! 



Nos malheurs de 1870 seraient réparables si la 
France adoptait enfin une politique d'intérêts et 
non d'enthousiasme. 

La République compte sur l'alliance russe, elle 
ne devrait compter que sur elle-même, et, au lieu 
de donner son argent à l'étranger, elle devrait le 
consacrer à sa prospérité commerciale et indus- 
trielle et comprendre que c'est pour avoir accepté 
la lutte sur terre et sur mer qu'elle a été vaincue. 



Dans un pays libre, il n'y a pas de secrets 
d'Etat. 



L'alliance russe n'existe peut-être que dans les 
illusions de notre diplomatie et dans celles du 
pouvoir exécutif! 

Mais, quand bien même elle existerait, elle ne 
doit pas nous détourner de nos efforts pour être 
toujours prêts, en devançant même les nations 
rivales. . 

Une révolution s'impose en marine. On la re- 
tarde... mais on ne l'évitera pasl 

C'est cette question que je traiterai comme ma- 
rin, en ne m'inspirant que de mon patriotisme. 

La politique de la France dépend d'ailleurs de 
la situation de sa flotte de guerre et de commerce. 



LES NAVIRES DE DEMAIN 



Si l'on trouvait un type de navires 
filant 35 nœuds, on ne construirait plus 
de cuirassés. 



Il y a trente-sept ans, à l'époque où nous fai- 
sions notre entrée dans la marine, on prouvait 
mathématiquement, aussi bien à l'Ecole polytech- 
nique qu'à l'Ecole navale, qu'un navire ne pouvait 
pas dépasser la vitesse de 15 nœuds. Actuellement, 
on construit de légers bâtiments dont la portée ne 
peut s'étendre bien loin de leur point de départ, et 
à bord desquels la vie, j'en conviens, n'a rien de 
bien enviable, mais dont la vitesse est le double de 
ce que nos doctes professeurs d'analytique nous 
avaient fixé comme la limite du possible : ce qui 
prouve que la science est en progrès et que les 
vérités mathématiques d'hier ne représentaient, en 
fait, que de puériles erreurs I 

Nous avons des torpilleurs qui filent 30 nœuds, 
et nous aurons, très prochainement, j'en ai la con- 

l. 
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viction, de grands navires qui fileront 40 nœuds, et 
les incrédules d'hier deviendront les plus enthou- 
siastes demain, à la vue d'un navire à carènes 
multiples, roulantes, actionnées par plusieurs mil- 
liers de chevaux-vapeur. 

Cette apparition provoquera, le lendemain, une 
révolution dans Fart naval. 

La pensée humaine est comme la goutte d'eau : 
elle ne produit d'effet qu'à la longue ! Il ne suffît 
pas de poursuivre une idée juste... il faut la faire 
adopter par les puissants du jour qui, souvent, sont 
les plus intéressés à ne rien changer et retardent, 
de parti pris, les évolutions du progrès. Il faut, en 
un mot, convaincre, en détruisant les errements 
du passé. Là est la difficulté I 

Notre génération de marins a déjà assisté à de 
bien grandes transformations dans le matériel na- 
val... Elle voudrait s'arrêter !... La plus importante 
est à la veille de s'accomplir 1 

Il est impossible de ne pas s'intéresser, il est 
impossible de ne pas croire à la réussite d'un na- 
vire dont toutes les parties concourent directement 
ou indirectement à la locomotion. 

Assurément, les roues immergées des navires 
roulants n'ont rien de comparable, comme frotte- 
ment ni comme roulement, à celles d'une locomo- 
tive sur des rails... Il reste toujours, quoi qu'on 
fasse, la résistance de l'eau à vaincre. En faisant 
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tourner des roues, non garnies de palettes, on ne 
les fait pas avancer. Il faut un nouvel effort pour 
pénétrer dans la masse liquide... 

Mais un navire, dont toutes les parties sont utili- 
sées à la locomotion, c'est la pensée géniale des ba- 
teaux roulants, est un navire destiné à dépasser 
tous les autres... Et tout est là!... 

Le principe du navire à flotteurs tournants est une 
idée féconde qui appartient à la France et que la 
France ne laissera pas passer à l'étranger ! 



Le paquebot-poste à grande vitesse, l'éclaireur 
de course, qui sortiront prochainement, nous n'en 
doutons pas, des arsenaux maritimes ou des chan- 
tiers de construction de l'industrie privée, différe- 
ront quelque peu du petit navire qui nous a paru 
énorme dans la Seine, devant Saint-Denis, et qui 
ne serait qu'une noyade si on le livrait tel quel à 
la grande houle du large ! Ce n'est pas le navire 
destiné à se rendre du Havre à New- York et à rem- 
placer la Bourgogne et les navires allemands, qui 
viennent nous faire concurrence jusque dans nos 
rades de guerre ; mais ce petit navire, malgré ses 
imperfections, malgré les dangers auxquels il expo- 
serait ses constructeurs, s'ils se laissaient surpren- 
dre à la mer par le mauvais temps, représente 
déjà un immense effort d'énergie, de volonté, et 
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c'est à ce point de vue que nous l'admirons. Certes, 
les personnes qui ont apporté, en confiance, une 
partie de leur fortune pour la réalisation de ce type 
de navire étrange, livré aux quolibets de tant d'in- 
crédules et d'ignorants, ont bien mérité de la recon- 
naissance de leurs concitoyens. 

Le Gouvernement ne les a guère encouragées... 
jusqu'à présent... — Il les encouragera, peut-être, 
demain! — Le succès de l'entreprise ne peut être 
assuré qu'avec l'aide des pouvoirs publics. 

Les Allemands viennent prendre avec leurs 
grands paquebots transatlantiques, leurs passagers 
en France. Pourquoi n'irions-nous pas en prendre 
chez eux ! Nous n'osons rien, et, devant l'Italie, 
elle-même, nous avons consenti à des compromis- 
sions qui favorisent sa navigation commerciale au 
détriment de la nôtre. 

Les pavillons de l'Angleterre et de l'Allemagne 
se trouvent représentés devant notre pavillon de 
France, dans nos eaux territoriales, aux colonies, 
dans la proportion de trente contre un. Le mal est 
grand ! Il faudrait une révolution dans l'art naval 
pour nous faire reprendre l'avantage. Nous devons 
la préconiser I 

Les navires à carènes multiples, les paquebols- 
posle atteignant 35 et 40 nœuds, peut-être, produi- 
ront-ils cette révolution? 

— Je le crois! 
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Cependant, il y a un inconvénient inhérent au 
système, c'est la limite très restreinte du charge- 
ment du navire. Si ces bâtiments, quelque rapides 
qu'ils soient, ne peuvent prendre que quatre ou 
cinq jours de combustibles, même les plus grands, 
leur utilisation se réduit à de courtes traversées. 
À cela, je répondrai, tout d'abord, qu'on utilisera 
bientôt des agents de force motrice moins encom- 
brants et moins lourds que le charbon. J'ajouterai 
que tous les ports du monde, même ceux de Chine, 
sont ouverts indistinctement à toutes les nations, 
et que si l'Angleterre a su se réserver les points 
d'escale les plus importants échelonnés sur toutes 
les lignes de navigation du globe, la France y a 
partout des représentants pour protéger son com- 
merce et donner à ses navires les mêmes droits, les 
mêmes libertés d'ancrage et de séjour que les 
Anglais trouvent dans nos ports de France. 

Il sera fort rare, désormais, qu'avec des vitesses 
de 35 nœuds, on reste plus de quatre jours à la 
mer, sans relâcher. 

Partant de Marseille, on ira en Corse en quatre 
heures ; à Alger, en douze heures ; à Athènes, en deux 
jours; àConstantinople, à Port-Saïd ouà Alexandrie, 
en deux jours et demi, en admettant que, dans ces 
traversées, on ne fasse escale nulle part... Pour- 
quoi ne s'arrêterait-on pas en chemin? Quand on 
part de France pour rOriant ou qu'on en revient, 



— 14 — 

un navire doit toujours passer par le cap Corse. 
Il évite le mistral qui souffle souvent avec fureur, 
et navigue en eau calme dans la merTyrrhénienne, 
soit que le vent de Nord-Ouest fasse rage dans le 
golfe de Lion ou que le vent d'Est se déchaîne dans 
l'Adriatique. Sa navigation est rapide, tranquille, 
protégée, d'un côté, par les Apennins, de l'autre, 
par la Corse et la Sardaigne. 

Pourquoi tous nos paquebots ne relàcheraient- 
ils pas une demi-heure en Corse... Et, au lieu de 
passer par le détroit de Messine, pourquoi ne relâ- 
cheraient-ils pas, à l'avenir une heure à Bizerte, 
desservant ainsi la Tunisie et l'Algérie? Bizerle 
détrônera Malte! 

De là, ils se dirigeraient soit sur le Pirée et 
Constantinople, ou sur Alexandrie et Port-Saïd. 

Il.ne suffit pas de faire des traversées très rapides, 
il faut les rendre productives! 

Les hommes du Gouvernement préfèrent, d'ordi- 
naire, la flatterie aux conseils... Mais, en France, 
il n'y a guère de Gouvernement! Il n'y a que l'opi- 
nion publique ! D'ailleurs, un Gouvernement, quel 
qu'il soit, fût-il une monarchie héréditaire ou une 
République, n'agit jamais que par la poussée du 
peuple, ou sous la pression des intérêts généraux 
qui le guident pour la prospérité du commerce et 
de l'industrie. L'Angleterre n'aurait pas dépensé 
des sommes énormes à Gibraltar, à Malte, à Périm, 
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à Aden, à Ceylan, à Singapoore, à Hong-Kong, 
transformant des rochers incultes en des colonies 
florissantes, si elle n'y avait pas été poussée parles 
exigences de son commerce maritime, qu'elle a si 
heureusement guidé et protégé. 

Le canal de Suez n'appartient pas encore tout à 
fait à l'Angleterre, et, si Périm, Aden, Ceylan, Sin- 
gapoore lui appartiennent, ces escales de la route 
des Indes et de la Chine, rien ne saurait nous 
empêcher, quand nous voudrons cesser d'être tri- 
butaires de notre éternelle rivale, de posséder, 
nous-mêmes, des dépôts de charbon, des points de 
relâche exactement sur les mêmes lignes de navi- 
gation. 

Dans la mer Rouge, dans le détroit de Malacca, 
ce ne sont pas les îlots déserts, inhabités, qui 
manquent! A qui appartiennent- ils? Nul ne le sait 
au juste. Des sociétés, en tous cas, peuvent les 
acheter, si on découvre leur véritable propriétaire. 
Nos agents à l'étranger peuvent obtenir la con- 
cession de points pour lesquels nous n'aurions que 
le choix, soit de l'Iman de Mascate qui passe pour 
posséder les îlots de la mer Rouge, soit d'un des 
princes Malais protégés par la Hollande, dans le 
détroit de Malacca... En cas de difficultés on prend 
et on paie!... Un phare est vite construit, un 
dépôt de charbon est promptement constitué et la 
possession d'une île abandonnée est ainsi justifiée, 
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au point de vue international, au point de vue du 
droit des navigateurs. Nous possédons d'ailleurs à 
la sortie de la mer Rouge, deux îlots, les Frères, 
sur lesquels nous aurions mieux fait de nous éta- 
blir que d'occuper Obock! A la sortie du détroit de 
Malacca, les îles Anambras se trouvent sur la route 
de Chine, autant que Singapoore. 

On trouve tout naturel de changer de train 
quand on voyage sur terre. Pourquoi ne change- 
rait-on pas de paquebot quand on va à trois mille 
lieues? En sortant de la Méditerranée... ou de la 
mer Rouge, soit qu'on aille en Amérique ou aux 
Indes et en Chine, ou qu'on prenne la ligne d'Aus- 
tralie qui conduit à Madagascar, pourquoi ne tra- 
verserait-on pas l'Atlantique ou l'Océan Indien sur 
les grands paquebots actuels faits pour remonter les 
Moussons, si terribles à certaines époques, ou 
affronter les grosses mers de l'Atlantique, avec des 
chargements considérables. 

11 suffit de bien vouloir pour réussir! Des marins 
excellents dans la Méditerranée, dans la mer Rouge 
ne conviennent pas au grand Océan Indien! 



Nous voulons changer le monde, nous disent les 
officiers trop intéressés à la continuation des fatals 
errements du passé, pour que leur opposition nous 
arrête!... Nous voulons renverser des idées reçues, 
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auxquelles sont liées des habitudes invétérées! 
Ainsi, n'est-il pas admis, depuis les temps les plus 
reculés jusqu'à nos jours, que l'arrière d'un navire 
est la place d'honneur... Assurément, à bord d'un 
navire à voiles, cette place se justifiait par le bien- 
être relatif qu'on éprouvait pendant les gros 
temps, comparé aux mouvements désordonnés de 
l'avant du navire qui soulèvent le cœur des plus 
aguerris aux secousses du tangage!... Mais à bord 
d'un navire à hélice, c'est la place intenable par 
tous les temps... C'est toujours là, cependant, que 
sont les logements du commandant, et, malgré des 
apparences de luxe et de confort, c'est lui le plus 
mal logé du bord ! Pas un mouvement de barre 
qu'il n'entende! En général, nos ingénieurs nous 
mettent la drosse en fer, juste au-dessus de notre 
couchette, et, comme à la mer, la barre est toujours 
en mouvement, c'est un bruit de chaînes continuel. 
Le commandant l'entend de jour et de nuit, il ne 
peut ni travailler ni dormir... Mais il est à l'hon- 
neur!... 

Quand on paraît sur le gaillard d'arrière, on 
salue. C'est le salut au pavillon. Mais pourquoi ne 
mettrait-on pas les couleurs nationales, à la proue, 
ou au mât du milieu au lieu de les mettre à la 
poupe, si le milieu du navire devient la place 
d'honneur, on les saluerait aussi bien là que der- 
rière! Le respect au pavillon, c'est ce qui nous 
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unit... Rien ne saurait être négligé pour le main- 
tenir. Le matelot porte à la main, son bonnet, quand 
il monte sur le pont. L'officier salue. C'est une 
habitude invétérée, et, celle-là, j'espère, ne chan- 
gera jamais. C'est ce qui faisait dire à Edmond 
About que si l'étiquette était bannie de ce monde, 
on la retrouverait sur le pont d'un navire de 
guerre. 

Ces observations font sourire!... Il faudra plu- 
sieurs révolutions pour les faire adopter! 

Nous devons à l'Amérique l'adoption des cui- 
rassés dans nos flottes de combat. Les États-Unis, 
dans leur guerre si terrible entre les États du 
Nord et ceux du Sud, avaient besoin de « forceurs 
de blocus ». Qu'en avons-nous besoin? Il nous 
faut des navires de haut vol , des navires de 
course. Nous n'avons pas la prétention, je sup- 
pose, d'aller embosser nos cuirassés à l'entrée de 
la Tamise ou dans le canal de Kiel. Il nous faut des 
éclaireurs rapides, plus rapides que ceux des au- 
tres nations, et des paquebots mieux aménagés et 
marchant plus vite que les leurs. 

Chaque année , une partie du budget de la 
marine est absorbée pour réparer les erreurs de 
conception du Conseil des travaux. Celui-ci leur a 
donné l'estampille officielle d'infaillibilité! La 
direction des constructions navales se trouve 
ainsi toujours à couvert par l'approbation des 
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amiraux, qui décident de nos destinées. Ceux-ci 
se tiennent plus souvent rue Royale qu'à la mer, 
ou dans les ports, et sont fort ennemis, en prin- 
cipe, chacun le sait, de toute innovation. 

Le reproche, devant les Chambres, d'un navire 
manqué, d'un effort infructueux, n'est pas ce qui 
pourrait arrêter un moment le Ministre de la 
marine. En réalité, il n'est pas absolument libre 
lui-même. 11 est bridé par les conseils techniques 
de l'administration, par les mille impedimenta qui 
annulent, en fait, son initiative et ses responsabi- 
lités. Aussi arrive- 1- il souvent, qu'à la rue Royale 
comme dans les autres Ministères, les idées écloses 
en France y sont d'abord dédaignées, mais repa- 
raissent, plus tard, après avoir fait le tour du 
monde et enrichi l'étranger! 

S'élever contre une pareille tradition, c'est se 
briser fatalement!... Il y a eu cependant quel- 
ques exceptions! Un ingénieur, Dupuy de Lôme; 
un artilleur, Treuil de Beaulieu, ont marqué 1^> 
deux plus grands progrès de notre marine dans 
les transformations de nos constructions navales 
et de .notre artillerie. Elles nous auraient permis, 
à deux époques différentes, de nous opposer aux 
empiétements de l'Angleterre. Nous avons été les 
premiers à adopter la poudre sans fumée, ce qui 
nous donnait un tel avantage que nous aurions pu 
un moment reconquérir, par la force, l'Alsace-Lor- 
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raine. Ce moment est passé et ne reviendra plus!... 
d'ici longtemps. Il faudrait d'abord que la France 
sortît de sa léthargie et changeât bien des choses 
de sa politique intérieure!... Mais l'humanité 
tend à la paix!... du moins ce sont les nations 
de la vieille Europe qui le disent, en se partageant 
ce qui leur paraît utilisable dans les anciens con- 
tinents. 

Si je me laisse entraîner à ces considérations de 
politique générale à propos des navires de demain, 
c'est que la politique extérieure d'un pays, sa for- 
tune, se trouvent intimement liées, on ne saurait 
trop le montrer, à la situation de ses flottes de 
guerre et de commerce. 

Il faut à la France une marine nouvelle. Il faut 
sortir des vieux errements! Je crois sincèrement 
que les navires à carènes mobiles, multiples, sur 
deux rangs de routeurs, s'ils sont « mis au point », 
s'ils sont complétés par les progrès de la science 
industrielle, produiront une révolution complète 
dans l'art naval. 

Je ne suis pas né prophète — mais je suis marin, 
et j'estime, comme patriote, que ce serait un im- 
mense malheur si la France se laissait devancer 
par l'Amérique, par l'Angleterre ! 

Je sais, d'avance, les objections que soulève- 
ront certains officiers, des amiraux surtout, dont 
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la pensée n'a pas devancé le siècle!... Les uns 
sont membres de cette commission d'armement, 
dont les travaux sont éternels, pour fixer les quan- 
tités de matières consommables et les objets d'ar- 
mement d'un navire. 

L'adoption d'un type de bâtiment aussi nouveau 
pour eux et aussi étrange, si peu assimilable aux 
autres bâtiments de la flotte, va créer des diffi- 
cultés qui leur paraissent insurmontables, au 
point de vue administratif. Ce sont de nouvelles 
feuilles d'armement à établir. Et puis, chose 
encore plus grave!... Ces bâtiments rapides sont 
faits pour agir isolément! Et ces officiers d'avenir 
verraient s'évanouir avec désespoir la pensée de 
commander, un jour, des divisions de navires, des 
escadres, d'avoir à leur tour les honneurs d'une 
musique jouant pendant leurs repas et permettant 

de donner des bals à bord Ces perspectives 

sont navrantes, quand on a consacré toute une vie 
pour en arriver là!.., 

— Où mettrez-vous vos chaînes, vos ancres, vos 
embarcations? — Où sera la cale à filin, la cale à 
eau, la cale à vin? 

Jusqu'à présent, il a été admis qu'un navire de 
guerre ne pouvait naviguer s'il n'avait 2 ancres de 
bossoir, 2 ancres de veille, 32 maillons de chaîne, 
plusieurs ancres à jet, des grappins, des câbles- 
chaînes et des grelins. 
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Quant aux embarcations, on ne les compte pas : 
l'amiral et le commandant ont chacun un canot et 
une baleinière, l'officier en second une baleinière, 
l'état-major un canot; puis viennent les canots de 
service, le canot à vapeur, la vedette, la chaloupe, 
le grand canot, le youyou et les plates! 

— Où mettrez-vous tout cela?... 

— Nous laisserons tout à terre... ou presque 
tout. 

En vérité, à quoi bon un tel luxe d'embarca- 
tions?... El quelle inutilité, pour un navire qui 
navigue comme un paquebot, que ces ancres et ces 
chaînes! Il n'y a pas une rade où Ton ne trouve un 
coffre pour s'amarrer, en admettant qu'on ne 
s'amarre pas bord au quai. On ne mouille plus, 
qu'à de très rares exceptions près ! Il suffît d'une 
ancre et d'un bout de chaîne. 

Il suffit de deux vedettes, de deux baleinières. 

Un navire, je le répète, dans les circonstances 
actuelles de la navigation, ne laisse plus tomber 
une ancre au fond, n'amène pas une embarcation, 
à moins que ce ne soit pour sauver un homme 
tombé à la mer, ce qui arrive de plus en plus rare- 
ment à bord des -navires à vapeur. Partout où on 
arrive, on est signalé, attendu, on n'a besoin ni 
d'ancres pour prendre son mouillage, ni d'embar- 
cations pour assurer ses communications avec la 
terre. 
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La marine actuelle a continué longtemps, en 
dépit de nos efforts, les traditions de la marine à 
voiles. 

C'est toujours uu déchirement de briser avec le 
passé! On conçoit les répugnances, les luttes de 
nos vieux officiers. Ils subissent le progrès, mais 
ne le dirigent pas ! Il faut cependant précéder son 
temps, pour prétendre à le diriger 1 Mais il arrive, 
trop souvent, que l'honneur de conduire des 
hommes n'échoit qu'à ceux qui sont, par nature, ou 
par intérêt, les plus réfractaires ou les plus oppo- 
sés à toute innovation. C'est dans la pensée de 
modifier et d'éclairer l'esprit de routine de la rue 
Royale, que M. Lockroy a voulu fonder une école 
supérieure de guerre pour la marine. Mais le 
Ministre a manqué son but, en cédant aux vues 
ambitieuses d'un officier qui a trop longtemps 
spéculé sur la bêtise humaine, sur l'ignorance du 
pays et de politiciens d'aventure, sur toutes les 
questions maritimes, pour n'en avoir pas lassé, 
même, ses anciens amisl 

Doter la marine d'une Ecole supérieure d'état- 
major, comme celle de l'armée, dans l'opinion de 
M. Lockroy, c'était fonder une marine de progrès. 
M. Lockroy n'est pas un marin; il a cédé sans com- 
prendre ! 

La guerre avait ses officiers d'état-major, sor- 
tant d'une Ecole spéciale, pourquoi la marine 
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n'avait-elle pas les siens?... Avec cette manie d'as- 
similer des situations qui ne se ressemblent pas, 
on arrive à des conceptions ridicules et fort coû- 
teuses, mais elles ont l'assentiment des contri- 
buables! Ils ne demandent qu'à payer, pourvu 
qu'on leur laisse l'illusion de croire à l'utilité de ce 
qu'on leur demande. Et, cette fois, ils avaient cru 
comprendre que la création d'une Ecole supérieure 
de guerre pour la marine serait féconde en résul- 
tats. Mais, une fois encore, on a abusé de leur cré- 
dulité et de leur confiance. Quel besoin avons-nous 
de former des états-majors d'escadres?... Ce no 
sont pas les aides de camp qui commandent une 
flotte! En réalité, ils ne servent à rien, qu'à tout 
compliquer, en se mettant à la place de ceux qui 
agissent réellement. Mais on retrouve les offlciers 
de quart, les vrais quand il s'agit de faire retom- 
ber sur quelqu'un la responsabilité d'une mala- 
dresse commise. Si les navires de l'amiral Gervais | 
se sont jetés à la côte, en rade de la Badine, c'est 
le capitaine de pavillon du vaisseau-amiral qui, I 
seul, a été blâmé ! 11 n'avait fait qu'exécuter l'ordre 
qu'on lui avait donné ; il s'est bien gardé de pro- 
tester, le malheureux! On raconte que la grande 
Catherine de Russie s'oublia un jour en faisant la 
révérence. Un de ses officiers d'ordonnance, bien 
avisé, prit à son compte le faux bruit de sa Souve- 
raine. Le premier jour, il fut honni et conspué; 



h. 
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mais, peu de temps après, il fut comblé d'honneurs 
et devint le premier favori de l'Impératrice. Voilà 
l'utilité d'un officier d'ordonnance! Mais la passe- 
relle d'un navire n'a pas les mômes exigences d'éti- 
quette qu'une Cour souveraine, et, à la mer, près 
d une côte, les faux mouvements d'un vaisseau- 
amiral sont graves de conséquences! 

Dans la marine anglaise, un amiral n'a qu'un 
seul aide de camp, et il suffit. 

L'utilité des nombreux états-majors, incontes- 
table dans l'armée, près d'un commandant en 
chef, n'a aucune raison d'être dans une armée 
navale. 

La seule réforme pour laquelle le ministre de la 
marine tenait à laisser trace de son passage, était 
cette École supérieure, par laquelle auraient dû, 
tout d'abord, passer les futurs ministres et le 
cadre entier des officiers généraux, de ceux qui 
n'ont jamais rien approfondi, et qui, quelquefois, 
sont plus ignorants qu'un canonnier ou qu'un tor- 
pilleur de nouvelle formation ; la plupart d'entre 
eux n'ont étudié la tactique navale qu'au point de 
vue de l'avancement, et ne connaissent de la poli- 
tique de la France que celle des couloirs de la rue 
Royale. 

Il est admis que les matelots et les sous-officiers 
de spécialités retournent à l'école pour renouveler 
leurs brevets, et être à la hauteur des responsabi» 
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lités qui leur incombent. La plupart de nos ami- 
raux n'ont même jamais été brevetés dans une 
spécialité quelconque. Us ne peuvent avoir la 
science infuse. 

Tout ce qu'on peut leur demander, ce sont des 
idées générales justes, inspirées du progrès et pla- 
nant sur tous les rouages usés de notre marine. 
Une École supérieure se justifierait plutôt aujour- 
d'hui pour y faire passer les officiers généraux et 
les officiers supérieurs de l'arme. On n'y ensei- 
gnerait que les choses les plus élémentaires! 

Le but de l'institution d'une École supérieure a 
dévié, et n'a servi, je le répète, qu'à servir l'ambi- 
tion d'un amiral opportuniste. 

Mais je reviens au principe des navires à grande 
vitesse. 

... Ces navires à carènes multiples ne peuvent 
être protégés!... ajoutent encore leurs détracteurs, 
inaccessibles à toute idée de progrès. 

— Le torpilleur est-il destiné à porter une cui- 
rasse?... 



— Le cuirassé a sa raison d'être pour bombar- 
der, même pour combattre. Une puissance mari- 
time et coloniale doit en avoir. 

C'est un cuirassé, avec sa grosse artillerie, qui 
■nous a assuré la victoire dans des circonstances 
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que je demande la permission de rappeler. Le 
23 août 1884, la Triomphante, commandée par le 
commandant Baux, rallia le pavillon de l'amiral 
Courbet, en rade de Pagoda, devant Fou-Tchéou, 
au moment où le signal d'ouvrir le feu sur la flotte 
chinoise s'amenait du grand mât du Volta. Ce cui- 
rassé ne put prendre part au combat naval, car son 
grand tirant d'eau l'empêchait de s'avancer pour 
poursuivre les canonnières ennemies; mais il 
assura la sortie de la rivière Min, en bombardant, 
en bouleversant de fond en comble tous les ou- 
vrages casemates qui défendaient le fleuve et 
contre lesquels les projectiles de nos canonnières 
restaient sans effet; grâce à la Triomphante, la 
flotte de l'amiral Courbet sortit victorieuse, sans 
avoir perdu un seul navire. 

Mais, ce n'est pas le combat de ligne à la mer, 
qui doit, désormais, décider de la grandeur et de 
la prospérité de la France. Celle-ci ne doit pas 
l'ignorer I 

En Angleterre, tout le monde est marin ; en 
France Je dirais presque que personne ne l'est... 
au point de vue, tout au moins de la représenta- 
tion nationale... ce qui explique la raison pour 
laquelle le sénateur Barbey a été désigné par deux 
fois ministre de la marine. M. Barbey avait aban- 
donné ses épaulettes d'enseigne de vaisseau pour 
se consacrer à une industrie lucrative que tout le 
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monde connaît..., fort honorable, mais qui n'a 
aucun rapport avec la marine. Cependant, le pays 
satisfait s'en rapportait avec confiance à la compé- 
tence de cet élu du suffrage restreint. C'était un 
ancien marin ! ce titre suffisait. 

Aujourd'hui, c'est l'amiral Besnard, assisté de 
l'amiral Sallandrouze de la Mornaix, qui continue 
la tradition des Barbey et des Duperré. Elle con- 
siste à abuser de l'ignorance du Parlement, sur 
toutes les questions maritimes, et de lui inspirer 
une confiance qu'ils ne partagent pas... A quoi 
bon inquiéter I 

Eh bien I au risque d'étonner et de déplaire, je 
montrerai la vérité : 

Nous n'avons qu'une marine de parade, aussi 
incapable de soutenir le combat de ligne contre ies 
flottes de la triple ou de la quadruple alliance, que 
de poursuivre leurs navires de commerce. 

On n'a jamais songé sérieusement, dans les 
hautes sphères du ministère de la marine, aux 
conséquences immédiates d'un conflit avec l'An- 
gleterre. Nos flottes iront-elles s'exposer à un nou- 
veau combat de la Hougue? Ce serait de la folie. 
Avec les unités de combat dont la mariiïe de France 
dispose dans le Nord, la lutte est impossible. Nos 
navires seraient un contre six, contre dix peut- 
être! 

Rien de sérieux n'a été fait pour la défense des 
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côtes, et, le lendemain d'une déclaration de guerre, 
Une resterait au Ministre de la rue Royale, que la 
douloureuse mission d'aller annoncer aux Cham- 
bres que, devant la supériorité des flottes combi- 
nées de l'ennemi, nos navires n'ont pas accepté le 
combat, que Cherbourg est bombardé, que nos 
ports de commerce sont menacés..., si l'ennemi n'a 
pas déjà pris pied sur un des points du territoire 
de la France ! 

Je ne voudrais pas donner une note trop sombre 
à ce tableau! Il m'est impossible, cependant, d'en 
atténuer les teintes, au point d'accentuer encore 
des illusions. Nous avons d'excellents officiers, des 
équipages qui se feront tuer! — Chacun fera son 
devoir pour le mieux... « On se débrouillera! » — 
disent les amiraux du boulevard qui n'ont jamais 
vu que l'embrun de la Méditerranée, quand il 
souffle mistral, ou d'autres, qui n'ont jamais été au 

feu L'un deux, même, a déserté pendant la 

guerre de 1870!... On se débrouillera! 

En marine, quand, à défaut d'ordre, on vous 
dit : débrouillez- vous... On a tout dit! 

Il y a quelques années, j'étais second du Du- 
quesne qui armait à Lorient pour l'Océan Pacifique, 
en remplacement d'une corvette cuirassée, qui 
venait de porter, pendant quelques jours seule- 
ment, le pavillon de l'amiral Marcq de Saint-Hilaire. 
L'amiral s'était arrêté à Madère, en déclarant qu'il 
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n'irait pas plus loin avec un tel navire, qui coulait 
bas d'eau. Il s'en alla à Taïli, accompagné de son 
état-major et de sa musique. Il y attendit le Du- 
quesne qui mit cent-vingt jours pour le rejoindre! 
Le navire avait été cependant armé en toute hâte: 
en treize jours, il avait été prêt. Mais la machine 
ne tournait pas! — « Débrouillez-vous et partez? » 
— disait l'amiral Ch. Duperré, préfet maritime de 
Lorient. Nous nous sommes débrouillés et nous 
sommes partis. Mais, le soir même, il fallut s'ar- 
rêter. Officiellement, nous étions partis! Nous 
mîmes cent vingt jours pour nous rendre à Taïti à 
la voile. On comprend qu'on ait tant hésité à sup- 
primer les mâtures de nos croiseurs à grande vi- 
tesse ! Le Duquesne remonta la Plata, en louvoyant, 
pour gagner Montevideo. La machine ne put tour- 
ner qu'en arrivant au détroit de Magellan. A la 
sortie, au cap Pilar, elle manqua encore. On 
mouilla dans une crique... Les bagues des pistons 
étaient cassées... On fit des bagues en bois, qui ont 
suffi pendant quelques heures, et nous pûmes sor- 
tir du dangereux détroit. Nous nous étions dé- 
brouillés! La machine ne fut à peu près réparée 
que pour franchir le récif de la baie Papééte ! Mais, 
en temps de guerre, des débrouillages analogues 
ne conduiraient qu'à la défaite! Comment faire 
comprendre à la France impatiente qui comptera 
alors sur une victoire, que ses navires ont été dé- 
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traits, que leurs machines ne tournaient pas, qu'ils 
ont été vaincus, coulés, presque sans combat !... Les 
marins ont su se faire tuer ! L'amiral Krantz l'avait 
dit! 

Il faut, cependant, que le pays comprenne le 
danger de confier le département de la Marine à 
des hommes qui n'ont d'autre souci que leur 
intérêt personnel, à des ministres capables de 
toutes les compromissions, de toutes les faiblesses, 
pour conserver leur portefeuille, en masquant la 
vérité, s'ils la connaissent, ou à des inconscients, 
ignorants des exigences de l'entretien d'un maté- 
riel, d'où dépendra l'honneur de nos armes! 

11 faudrait contraindre les bureaux de la rue 
Royale à présenter, eux-mêmes, les réformes qui 
s'imposent pour la défense des côtes, pour la mise 
en disponibilité de forces navales qui sont aujour- 
d'hui insuffisantes malgré les ressources du budget 
qui y sont consacrées. 

Mais ce serait trop demander! 

Ce seront des officiers de marine, en activité, 
sortant presque du rang, pour agir, qui présente- 
ront les mesures que les bureaux ont dédaignées, 
pour assurer la défense des côtes de la France et 
montrer le véritable rôle de la marine en temps de 
guerre. 

Les responsabilités, nous ne saurions trop le 
répéter, sont tellement divisées, aujourd'hui, 



— 32 — 

qu'elles disparaissent! Cependant, en inspectant 
nos fronts de mer, il ne saurait échapper que l'hon- 
neur de nos armes, que la sécurité du territoire 
ne peuvent être défendus par des officiers d'admi- 
nistration, du commissariat ou de l'inscription 
maritime, incapables de commander. Ce sont eux, 
qui, de fait, dirigent la mobilisation, en temps de 
paix, dans les quartiers. On ignore qui comman- 
derait en temps de guerre ! Demander aux bureaux 
de la rue Royale, composés d'administrateurs, une 
réorganisation portant atteinte aux privilèges de 
l'Administration de la marine, c'était s'attirer la 
réponse que tout allait pour le mieux et que le 
Parlement s'inquiétait bien à tort! 

En telle occurrence, il n'y avait pas d'autre parti 
à prendre que de s'adresser aux orateurs de l'op- 
position du Parlement, au parti socialiste, qui 
représente dans cette République opportuniste, 
les audaces des vieilles traditions révolutionnaires. 
Quand il faut renverser, il n'y a pas le choix des 

moyens; il faut la violence! Et, quand bien 

même quelques personnalités en resteraient 
atteintes, il faut éclairer à tout prix! 

Mais les bureaux n'ont encore rien produit et 
ne produiront rien, que des demi-mesures, pres- 
que inappréciables au jour du combat. Le pays 
comprendra-t-il enfin les dangers qui le mena- 
cent, l'empêchent de se ressaisir, de s'élever, 
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au milieu de toutes ces intrigues parlementaires ! 
Devant l'étranger qui nous épie, qui connaît 
mieux que nous nos côtés faibles à qui nous n'ap- 
prenons rien en les dévoilant, la Marine n'a dirigé, 
depuis vingt ans, que des politiciens, qui ont ré- 
pondu par des chiffres faux ou par des combinaisons 
parlementaires, quand nous leur représentons que 
l'objectif de l'Angleterre, de l'Allemagne, dans le 
cas d'un conflit avec la France, serait un point de 
la côte normande : Cherbourg et la presqu'île du 
Cotentin, on ne saurait trop le répéter, pour atta- 
quer le territoire de tous les côtés à la fois, par la 
frontière de l'Est et les fronts de mer. 

Les flottes anglaises ne pourront être arrêtées en 
haute mer. Le combat, tellement inégal, serait la 
ruine immédiate de notre marine. Si je reviens sur 
cette pensée, c'est qu'il n'est, hélas que trop vrai, 
que la puissance navale de l'Angleterre, comparée 
à la nôtre, actuellement, est dans la proportion de 
3 à 1, et c'est un grand danger de laisser croire que 
l'appoint des flottes de la Russie, si leur jonction 
pouvait s'opérer, modifierait le sort d'un combat 
naval. Malgré les imprévus, malgré les surprises, 

nous ne pouvons prétendre à la victoire! La 

valeur personnelle de nos capitaines, de nos équi- 
pages, ne servirait qu'à consacrer la gloire du 
vainqueur! 

2 
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Nous devons donc nous résigner à la défense, et 
y consacrer toutes nos ressources, l'étudier dans 
tous ses détails, pour en tirer tout le profit possible, 
dans l'espoir de repousser une agression à laquelle 
nous essayons de ne pas croire. L'humanité avance 
dans une voie de progrès où les plus forts sont 
retenus par le respect du droit! Cependant, il faut 
tout prévoir 1 C'est en défendant nos côtes que la 
marine luttera victorieusement contre notre puis- 
sante rivale. Elle saurait remporter des succès 
dont la France se glorifierait, par des combats 
incessants, des luttes corps à corps avec des torpil- 
leurs, si l'ennemi se tenait près de nos côtes, ou, 
dans des combats de nuit, dans lesquels l'audace 
de nos marins pourrait mettre en échec les vais- 
seaux de combat de la flotte britannique. 

Nous montrerons tout à l'heure le rôle des éclai- 
reurs à grande vitesse, pour détruire la fortune de 
l'ennemi. 

Les ouvrages de défense des côtes, qui sont du 
ressort du ministère de la guerre, pour leur cons- 
truction, leur armement, leur entretien, pour être 
prêts immédiatement, devront être défendus par 
les marins de nos côtes, les canonniers marins de 
l'inscription maritime habitant le littoral. Eux 
seuls, accourant en toute hâte, peuvent arriver à 
temps à leurs postes, pour défendre le territoire de 
la France, sur ses fronts de mer. Les aptitudes tout 
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à fait spéciales de ces hommes, les désignent, d'ail- 
leurs, comme les seuls capables de reconnaître 
avec le « coup d'œil marin », le vaisseau ennemi, 
distinguer et comprendre les signaux de recon- 
naissance, apprécier et prévoir les mouvements des 
navires, combattre, en un mot. 

Mais, en demandant à confier à ces marins, mo- 
bilisés sur place à la marine, la défense des côtes, 
il n'entre pas dans notre pensée le projet d'enlever 
au ministre de la guerre une seule de ses attribu- 
tions, une seule de ses responsabilités, pour la 
direction unique de la défense nationale ; il doit 
les garder toutes ! 

Les préfets maritimes sont, d'ailleurs, dans le 
cas de guerre, les gouverneurs désignés des places 
maritimes et se rangent sous la direction, sous les 
ordres du ministre de la défense nationale. Mais, 
ce qui existe pour nos arsenaux maritimes, doit 
s'étendre à tous nos ports de commerce, et, d'une 
façon générale, à tous les points du littoral qui 
pourraient être un objectif pour l'ennemi. Est-il 
utile de montrer que la défense doit être arrêtée, 
prévue, jusque dans ses moindres détails, dès le 
temps de paix, par des officiers de marine, des ca- 
pitaines de vaisseau ou des capitaines de frégate, 
commandant les forts, les ports de commerce, de 
façon qu'il y ait unité dans le commandement. 
La « défense mobile » est représentée par les tor- 
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pilleurs, les garde-côtes cuirassés. La « défense 
fixe » par les ouvrages à terre, les lignes de tor- 
pilles, par tout l'ensemble des moyens de défense 
d'un port. 

Ces officiers de marine seraient responsables 
d'un matériel important et de l'organisation de la 
mobilisation, en temps de paix. Ils dépendraient 
des commissions mixtes composées d'officiers gé- 
néraux des deux armes. En temps de guerre, ils 
relèveraient, sous les ordres immédiats du gouver- 
neur désigné de la place, général ou amiral, du 
commandant en chef de la défense nationale. 

Tel est le point qu'il faut préciser ! 

Aucune solution sérieuse n'a été obtenue 1 

Tous les efforts, toutes les préoccupations du 
ministre de la guerre seront appelées du côté de 
la frontière de l'Est. La marine doit assurer la dé- 
fense immédiate des côtes ; le Ministre de la ma- 
rine ne conservant que la direction générale des 
flottes, mais en donnant tout son concours à l'orga- 
nisation, en tant que personnel, des défenseurs 
des fronts de mer. 

Nous ne saurions nous étendre plus longuement, 
dans ces pages destinées à être livrées à la publi- 
cité, sur des détails d'organisation qui ont un ca- 
ractère confidentiel et technique. A une époque où 
tout le monde est, ou a été soldat ou marin, ces 
idées générales sur la défense des côtes de la 
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France n'ontéchappé, — ai-je tort de le dire? — qu'à 
ceux qui répondent par des banalités de tribune 
aux interpellations de ceux qui s'émeuvent d'une 
note comme celle-ci, qui dévoile l'écœurement 
d'officiers obligés d'en appeler à la presse, à cette 
voix du peuple pour le faire juge des fautes et des 
erreurs de son Gouvernement. 



Si nous n'arrivons pas au désarmement général, 
si l'Europe n'entre pas dans la voie de la paix, s'il 
faut combattre encore, la défense des côtes doit 
appeler, très sérieusement, l'attention des pouvoirs 
publics. Sous Louis XIV, sous Louis XV, sous 
Louis XVI, le commandement de chacun de nos 
ports de commerce était confié à des capitaines de 
vaisseau. Aujourd'hui, ce sont des officiers du 
commissariat de la marine qui les ont remplacés, 
et, en réalité, rien n'est préparé, rien n'est arrêté 
pour le commandement en temps de guerre. La 
France, dans sa confiante crédulité, se croit dé- 
fendue, protégée partout.* Ses marins ne lui ont-ils 
pas donné les gages de la confiance la plus absolue ? 
En 1870, ils défendaient Paris ; demain ils se feront 
tuer pour sauver l'honneur. Mais, pendant qu'il 
en est temps encore, il faut que les représentants 
de la France n'ignorent pas les faiblesses que nos 
ennemis connaissent. Les entrées de tous les ports 
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de France sont connues de la plupart des officiers 
de la marine anglaise. 

Je ne connais pas un officier de la marine fran- 
çaise qui soit capable d'entrer dans un port anglais 
sans pilote. 

A qui la faute? A la rue Royale où, depuis vingt 
ans on ne fait que de la politique de couloirs, et 
qui, le jour d'une déclaration de guerre, n'aurait 
qu'à disparaître et disparaîtrait! 

Il arrive un moment où le silence devient de la 
trahison, où le devoir et le vrai courage consistent 
à montrer le danger, en s'inspirant d'une vieille 
devise inscrite au fronton de la dunette de nos na- 
vires : Honneur et Patrie I 



Comment se fait-il, dira-t-on, que de semblables 
réformes qui s'imposent d'une façon si évidente, 
n'aient pu trouver accès près d'un ministre?... 
Le ministre n'a pas le temps!... A peine a-t-il le 
temps de se reconnaître avant de livrer ses irres- 
ponsabilités à son successeur. 

Le chef de l'État en tout ceci, ne compte pas. 
Serait-il responsable de nos défaites?... Le grand 
Carnot, lui, ordonnait la victoire. Mais il y a des 
ordres qu'un commandant en chef n'exécute que 
lorsqu'il les comprend ! Quand il s'agit de l'honneur 
du pavillon et des destinées de son pays, un chef 
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digne de l'être, ne relève que de lui-même l... 
Malgré les* ordres du grand roi, la postérité a 
blâmé l'amiral de Tourville de les avoir exécutés 
et d'avoir livré le combat de la Hougue 1 

Comment la France, aujourd'hui ou demain, 
jugerait-elle un de ses amiraux?... La France ne 
veut que la victoire I 



A la tribune du Parlement, il a été reproché à la 
rue Royale de n'avoir préparé que la défaite. Ce 
cri d'alarme, jeté par un patriote, s'adressait aux 
amiraux ! Il ne suffit pas de se mettre à la remorque 
d'un cabinet pour donner au pays la mesure de ce 
que Ton est comme marin, comme chef. Il faut 
agirl Nos amiraux ignorent-ils que la seule façon, 
pour la marine de France, d'en imposer aux ma- 
rines des autres nations, est de les précéder sans 
cesse dans les phases de transformation du maté- 
riel naval de guerre? Pendant longtemps, après la 
guerre de Crimée, je le rappellerai encore, nous 
avons tenu la marine d'Angleterre, toutes les ma- 
rines européennes, en échec. Les premiers, nous 
avions adopté l'hélice pour les vaisseaux de com- 
bat, et lorsque le Napoléon entra dans les Darda- 
nelles, ce fût un triomphe immense pour la ma- 
rine française ! Le vaisseau le Napoléon, à lui seul, 
valait une flotte. Les escadres à voiles de l'Angle- 
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terre, cinq ou six fois plus nombreuses que les 
nôtres, ne comptaient plus. C'était un matériel à 
refaire ï Notre supériorité a duré le temps des hé- 
sitations de l'Angleterre à adopter pour la grosse 
artillerie le chargement par Ip. culasse. Aujourd'hui, 
c'est elle qui fournit à l'armement de nos navires. 
C'est même un officier français qui nous vend des 
canons anglais. Il n'y a pas de sots métiers, 
dira-t-on... Il y a des métiers qu'on ne fait pas, 
même avec la garantie de son gouvernement! 

Aujourd'hui, l'Angleterre peut mettre en ligne 
quatre fois plus de navires que nous, ne l'oublions 
pas ! Elle a adopté les inventions pour ses obus à 
explosifs, que nous avons dédaignées. 

Mais nous prouverons tout à l'heure que cette 
puissance serait presque sans valeur si, demain, 
nous étions les premiers à transformer le nouveau 
matériel naval. Si, il y a quarante-deux ans, le 
Napoléon valait une flotte, il en serait de même, 
demain, du premier navire filant 40 nœuds. Il 
inquiéterait gravement l'Angleterre. 

En 1870, la marine allemande est restée dans ses 
ports, ne pouvant engager la lutte; demain, ce 
serait la marine de France qui serait bloquée, livrée 
à l'impuissance, parce que... nous ne pourrions 
rien faire, parce que, suivant l'expression de 
l'amiral Dupetit-Thouars, nos navires ne sont « ni 
chair ni poisson ». 
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La marine de France manque d'éclaireurs à 
grande vitesse. Elle peut les avoir demain, si elle 
veut! 

Mieux vaudrait avoir 10 éclaireurs rapides... 
peu importe leur forme... filant 40 nœuds, que 
tous ces cuirassés qui ne donnent que l'illusion de 
notre force navale, dans des réceptions comme celles 
de Nice, où les partis hostiles à la République 
viennent se compter. Une nation possédant de tels 
navires pourrait, si on lui déclarait la guerre, dé- 
truire en quelques jours tout le commerce ennemi. 
Et comme, devant l'étranger, la force prime le 
droit, nous pourrions profiter de ce moment de 
transition attendu, prévu depuis plusieurs années 
par tous les vrais marins de notre flotte, pour 
mettre l'Europe au défi de nous déclarer la guerre: 
Ce serait une garantie de paix plus indiscutable 
que l'alliance russe, et nous ne rachèterions pas 
au prix de nos épargnes, qui vont à l'étranger au 
lieu d'être utilisées à la prospérité de la France. 

Je dévoile les secrets de la défense, dira-t-on; je 
dévoile avec un profond écœurement les secrets de 
notre faiblesse I Je fais connaître les forces que 
l'on dédaigne : car, pour le prix d'un seul cuirassé 
inutile, nous aurions les dix éclaireurs rapides que 
nous demandons. 

Le Conseil des travaux a récemment décidé la 
mise en chantier d'un cuirassé qui coûtera 30 mil- 
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lions, pour enrichir une compagnie industrielle et 
ses intermédiaires, intéressés à la fabrication 
d'épaisses plaques de blindage. Pour ce prix, je le 
répète, nous pourrions avoir une flotte de navires 
très grands, très légers, insaisissables, et défier, 
demain, l'Angleterre qui se rit de l'Europe et de ses 
luttes stériles sur le continent. 

En 1870, l'Empire prévoyant la guerre, acheta 
très cher à l'Amérique le dernier type de navire, le 
plus perfectionné de l'époque, le Rochambeau. Je 
ne veux pas faire ici l'apologie de l'Empire, mais, 
à cette époque-là, il y avait des ministères stables. 
Nous suivions une ligne politique déplorable assuré- 
ment... l'Empereur était carbonaro... il ne s'appar- 
tenait pas lui-même ! mais nous avions une marine. 
Trois ou quatre ministres se sont succédé à la rue 
Royale de 1851 à 1870. Depuis la chute de l'Empire, 
nous en comptons 45 1 C'est à ne pas croire. C'est 
cependant la vérité l Dans de telles conditions, un 
homme de génie ne ferait rien. Ce qu'il produirait 
d'ailleurs, serait détruit le lendemain. 

Dans les transformations successives des forces 
navales des puissances maritimes, c'est le pays qui 
arrive le premier, nous ne saurions trop le répéter, 
aux derniers perfectionnements du progrès, qui 
prend l'avantage. La France va-t-elle laisser échap- 
per une dernière occasion de se relever. Depuis 
13 ans, nous montrons que le dernier mot, c'est la 



— 43 — 

vitesse, avec de grands navires pouvant tenir la 
mer par tous les temps. Et, pour fixer les idées, 
supposons que nous ayons, à la veille de difficultés 
avec une puissance rivale, troublant la paix du 
monde en accaparant des droits de souveraineté 
sur des peuples qui s'en défendent, un grand 
éclaireur armé de quelques canons légers et d'un 
matériel de démolition, à l'entrée de la Manche; 
un autre à Gibraltar ou à Oran; un troisième à 
l'entrée du canal de Suez, à Port-Saïd; un qua- 
trième au haut de la mer Rouge, à Suez; un cin- 
quième sur la côte de Chine; un sixième en Aus- 
tralie ou à la Nouvelle-Calédonie. 

Si, demain, nous avions ces navires à grande 
vitesse, défiant les flottes cuirassées de la triple ou 
de la quadruple alliance, postées aux points que 
j'ai indiqués, avec des instructions secrètes, l'An- 
gleterre saurait, qu'en moins de huit jours, ces 
éclaireurs insaisissables pour ses navires de com- 
bat, auraient détruit tout son commerce qui va sur 
l'eau, et que, toute nation qui.se mettrait de la 
partie partagerait le même sort. Tout le monde 
comprendrait, sans qu'il soit besoin d'avoir reçu 
communication des plans secrets de la défense na- 
tionale, qu'à la première marque d'hostilité, ou à 
un refus d'ultimatum, le croiseur de l'entrée de la 
Manche prendrait la direction de New-York; celui 
de Gibraltar se dirigerait vers Port-Saïd ; celui de 
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Port-Saïd se dirigerait vers Gibraltar; celui de Suez 
descendrait la mer Rouge, celui des mers de Chine 
se dirigerait vers Aden, celui de la Nouvelle-Calé- 
donie prendrait la route d'Australie en Europe, et 
qu'en moins d'une semaine, ces bâtiments, à eux 
seuls, avec quelques kilos de dynamite, défiant 
toutes les flottes cuirassées du monde, auraient 
accompli l'œuvre de destruction complète de cette 
longue caravane flottante, qui, comme une four- 
milière de navires, commence à Hambourg et au 
Monde noir des houilles.de l'Angleterre, va et 
revient sans cesse, en faisant presque le tour de 
la terre, en suivant les routes jalonnées par les 
colonies anglaises, qui servent de points de relâche 
et d'entrepôt. 

La guerre n'est pas un jeu!... et la France doit 
pouvoir répondre aux menaces des monarchies de 
l'Europe : « Si une seule de vos armées franchissait 
notre frontière, c'est la destruction immédiate et, 
sans merci, de tout votre commerce, de toutes vos 
richesses incalculables sur les mers du monde! »?.. 
Et, John Bull se retirerait, en accomplissant ses 
promesses! 

Voilà à quoi peuvent servir les navires à grande 
vitesse. 

Armés d'une artillerie légère, suffisante pour 
terrifier les faibles, ils sont destinés à porter la 
destruction partout, en arrêtant, immédiatement, 
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tout le commerce de l'ennemi. Oh ne peut prévoir, 
dans cette situation de paix armée, ce qui peut 
arriver demain ! — Le devoir est d'être toujours 
prêt ! — La France ne menace plus, mais elle peut 
avoir à se défendre. Sa dignité peut l'obliger à 
recourir, elle-même, aux armes, si des arbitrages 
pacifiques lui échappaient! Ce n'est pas un jeu que 
la guerre! Il faut tuer pour ne pas être tué!... Il 
faut ruiner l'ennemi par tous les moyens ! 

L'état de paix armée suffit au triomphe de l'An- 
gleterre et de l'Allemagne, puisque, grâce au régime 
actuel de la France, celle-ci ne peut soutenir la 
concurrence du commerce à l'étranger, ni même 
dans ses propres colonies. Dans sa situation éco- 
nomique et sociale, le libre échange la ruine ! 

La crainte de voir la France établir la République 
sur des bases inébranlables, préoccupe, non sans 
raison, les chefs de dynasties de notre vieille 
Europe ! — La République, aujourd'hui plus que 
jamais, devrait être prête à tout! Quoique ces 
chefs de dynasties soient, en théorie, très socia- 
listes eux-mêmes, ils ne veulent pas que le socia- 
lisme, dans ses formes les plus humanitaires, je 
dirais même, les plus respectables, triomphe en 
France!... Ils préfèrent pour nous l'opportunisme 
et la continuation de la paix armée !... Il n'y a que 
nous à nous y méprendre ! 

Cependant, rien ne saurait nous arrêter. La 
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République aurait pu être forle et respectée, si les 
ressources du budget de sa marine, si les ressources 
du pays avaient été mieux utilisées! 

Pour transporter le matériel de guerre à Mada- 
gascar, on s'est adressé à l'industrie anglaise I 

Si des faits semblables se passaient en Angle- 
terre, il y aurait une révolution! 

Si le peuple anglais apprenait, un jour, que 
l'Amirauté anglaise s'est adressée à la marine de 
commerce française pour faire transporter des 
troupes et du matériel de guerre urgent, aux Indes 
ou en Egypte, et que c'est l'industrie française 
qui fabrique des canons pour les vaisseaux de la 
flotte britannique, ce jour-là, il y aurait, je le 
répète, une révolution dans le Royaume-Uni, et 
c'en serait fait du Gouvernement parlementaire et 
de celui de la Reine ! 



Il faut, à tout prix, que le pays soit éclairé ! 

Voilà notre marine ! 

Voilà le régime actuel ! 

S'il y avait un esprit de suite dans les ministères, 
s'il y avait une grande idée planant sur tous ces 
hommes qui occupent, sans y avoir été suffisamment 
préparés, les charges les plus importantes de l'État ; 
aux Affaires Étrangères, au commandement de 
nos armées, à celui de nos flottes, s'il y avait un 
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chef d'État, en un mot, servant de lien à tous les 
pouvoirs publics, au lieu d'un président irrespon- 
sable, au milieu de ses ministres, qu'il nomme, 
mais qu'il n'a pas même le pouvoir de révoquer,... 
s'il y avait une autorité respectée, cette situation 
incohérente, cette anarchie dans tous les pouvoirs, 
n'existerait pas, ne pourrait pas exister! 

Oui!... la patrie est en danger, et depuis long- 
temps ! 

Le remède!... c'est d'agir! 

Le remède !... c'est d'éclairer le pays en lui pré- 
sentant des réformes, qui, peut-être, pourront 
sauver la République et la France. 

La Patrie est en danger l 



P.-V. Stock, imprimour-éditeur, Palais-Royal, Paris. 
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tre dans la Méditerranée; soit sa situation politique, 
que menacent de redoutables coalitions; soit encore 
la concurrence acharnée que se font les peuples 
civilisés pour se créer au dehors de nouveaux débou- 
chés commerciaux? Tout un passé illustre, de gloi- 
res et de revers, s'efface-t-il à volonté ? Pourrions- 
nous, sans déchéance,, abandonner des traditions 
plusieurs fois séculaires? Notre pays n'est-il plus 
celui de Colbert, dont les flottes magnifiques triom- 
phèrent du grand Ruyter? Oublierions-nous que 
rabaissement de notre puissance navale au xvm e siè- 
cle nous fit perdre l'Inde et le Canada ; que la fu- 
neste marche de la Grande-Armée sur Moscou, l'in- 
vasion de i8i4 et Waterloo ne furent, en somme, 
que la conséquence — lointaine mais directe — du 
désastre de Trafalgar ? Enfin, sans aller si loin, la 
nécessité n'apparaît-elle pas flagrante de protéger 
et de défendre notre double littoral, nos grands 
ports commerciaux, la Corse, qui pourrait devenir 
une base d'opérations inappréciable pour un adver- 
saire victorieux, l'Algérie et la Tunisie, qu'on a jus- 
tement considérées comme le prolongement de la 
France par delà la Méditerranée ? 

Mais à cet égard, nulle contestation : tous les es- 
prits éclairés, en France, reconnaissent que notre 
pays doit posséder une forte marine. Là où l'accord 
cesse d'exister, c'est quand il s'agit de passer à la 
pratique, et de faire cadrer les dotations d'un mai- 
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gre budget avec des ambitions assez vastes pour 
parer à toutes les éventualités et s'étendre à toutes 
les parties de l'univers. Au sentiment de beaucoup 
de Français, les sacrifices financiers consentis en fa- 
veur de la flotte doivent permettre à celle-ci d'im- 
poser sa loi, le cas échéant, sur tous les points du 
globe. Ce n'est là qu'une illusion, et des plus dan- 
gereuses. Quant au programme des constructions 
navales et aux meilleurs modèles de navires qu'il 
conviendrait d'adopter, c'est affaire aux spécialistes 
et le grand public n'en a cure. Qu'on ne s'y trompe 
pas, cependant; la question présente une grosse 
importance ; elle offre un iutérêt d'autant plus vif 
que les spécialistes eux-mêmes sont plus divisés à 
ce sujet et qu'il ne s'agit de rien moins, en traçant 
les devis de nos bâtiments, que de déterminer avec 
une précision rigoureuse notre mode d'opérer de- 
vant l'ennemi. La tactique du temps de guerre est 
une fonction directe des données stratégiques qui ont 
inspiré les pouvoirs publics dès le temps de paix ; 
ce qui revient à dire que de l'espèce et de la qualité 
des navires que nous construisons dans le présent, 
dépend essentiellement le plan de nos opérations 
futures. On ne saurait donc trop fouiller le pro- 
blème, l'examiner sous toutes ses faces, avant de 
mettre à exécution le programme, dit des 260 mil- 
lions, dont le principe a été voté au cours de la der- 
nière législature. 
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Il existe des modes divers de concevoir et de ré- 
soudre le problème naval : une nation, en effet, 
peut édifier sa flotte de guerre en ayant surtout en 
vue l'offensive : ainsi de l'Angleterre, qui emploie 
ses immenses ressources à maintenir incontestée sa 
suprématie sur toutes les mers. Telle autre n'a pour 
ambition que de défendre ses côtes, ses estuaires, 
ses ports, ses détroits : ainsi de la Hollande, du 
Danemark, de la Suède* Une troisième manière — 
la plus séduisante et la plus décevante aussi pour 
une marine qui ne peut prétendre au premier rang 
— consisterait à ne mettre sur cale que des croi- 
seurs rapides de fort tonnage, destinés à la guerre 
de course. Courir sus au commerce ennemi, tel est 
pour beaucoup d'hommes distingués, qui ne cessent 
de le répéter, le but unique que devrait se proposer 
la flotte française. Heureusement le bon sens pu- 
blic a résisté jusqu'ici à cette dangereuse utopie. 
Entre ces trois directions bien tranchées s'ouvrent 
les routes intermédiaires où louvoient, avec plus ou 
moins de bonheur, les marines qui n'ont que des 
budgets médiocres et qui sont hésitantes sur leur 
tactique de combat : ainsi de la marine française, 
où l'on trouve un peu de tout, sans vues d'ensem- 
ble bien caractérisées ni plan général bien défini. 
Nous possédons en France une première flotte pour 
l'offensive : nos vaiss2aux cuirassés; une deuxième 
pour la défensive : nos garde-côtes ; une troisième, 
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qui ne prétend qu'à la destruction de la navigation 
commerciale ennemie : nos croiseurs à grande vi- 
tesse et à grand rayon d'action ; et même, par sur- 
croît, une quatrième : la flotte des croiseurs cuiras- 
sés, ressource inconsciente ou inavouée des budgets 
pauvres, qui participe de tous les systèmes et dont 
on peut dire qu'elle est également bonne à toutes 
les besognes et spécialement propre à aucune. De 
cette extrême diversité dans les types de navires 
résulte une cause de faiblesse et de désordre pour 
nos escadres, en même temps qu'une source de dé- 
penses improductives pour nos arsenaux. Plus nous 
multiplions les modèles de nos bâtiments, plus nous 
payons cher pour les construire ou les réparer, et 
plus nous aurons de peine, le moment venu, à tirer 
parti de l'ensemble. Il n'est que temps de réagir 
contre ces pratiques fâcheuses qui, sous prétexte 
de tout prévoir et de parer à tout, finiraient par 
mettre en péril la puissance maritime de la France. 
Il faut reconnaître, toutefois, que le problème na- 
val se présente à nous dans des conditions particu- 
lièrement délicates, et que la difficulté de la solution 
explique, dans une certaine mesure, les nombreuses 
catégories de nos navires en chantier ou à flot. Pour 
faire face, d'une part, à nos adversaires tradition- 
nels, les Anglais, dont l'ambition insatiable se 
heurte un peu partout à nos propres compétitions ; 
et, d'autre part, à la coalition éventuelle des flottes 
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de la Triple-Alliance, qui viendraient opérer dans 
nos eaux, nous devrions posséder des ressources 
formidables ; car il nous faudrait couvrir efficace- 
ment la longue étendue de côtes qui va de Dunker- 
que à Bayonne, barrer le passage, dans la Manche, 
à l'escadre allemande en route pour la Méditerranée 
et tenir victorieusement la mer entre les rivages de 
Provence et nos possessions du nord de l'Afrique . 
En outre, les intérêts de la France, qui s'étendent 
aujourd'hui à toutes les mers et qui sont de premier 
ordre en Extrême-Orient, exigeraient l'entretien 
au loin d'une flotte nombreuse de croiseurs et même 
de grands cuirassés. Qu'on veuille bien songer aux 
deux cent mille tonnes de navires à flot que le Ja- 
pon possédera bientôt dans la mer Pacifique, ainsi 
qu'aux visées ambitieuses de ce petit peuple devenu 
tout d'un coup une grande puissance, et l'on recon- 
naîtra qu'il y a là ample matière à méditations in- 
quiètes sur l'avenir de nos territoires indo-chinois ! 
Entre tant de sollicitations diverses, qui exige- 
raient pour chacune d'elles une solution particulière, 
nous devons faire un choix judicieux et consentir à 
quelques sacrifices. L'idée maîtresse qui a présidé, 
jusqu'à ces derniers temps, à la répartition de nos 
forces navales, consistait en une solide organisa- 
tion des défenses mobiles sur tout le littoral, l'ar- 
mement d'une escadre de couverture dans la Man- 
che et la concentration de nos plus puissantes unités 
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de combat dans le bassin occidental de la Méditer- 
ranée. Quant à nos colonies, nous nous contentions 
de quelques divisions détachées et de quelques bat- 
teries bien situées pour en interdire l'accès, ce qui 
devait leur permettre, en cas de guerre, d'attendre 
sur la défensive l'issue de la lutte engagée aux con- 
fins de la métropole. 

C'est là, en somme, un programme rationnel, 
dont nous aurions le plus grand tort de nous écar- 
ter. Avec les budgets modestes dont elle dispose, 
la marine française peut certainement promener ses 
couleurs sur toutes les mers du globe, mais non se 
montrer partout la plus forte, ni partout la plus 
nombreuse. Elle peut et doit triompher sur certains 
points essentiels, mais à la condition d'y viser uni- 
quement, de faire converger vers ce but toutes ses 
ressources financières et de discipliner son matériel, 
comme elle discipline les esprits, pour obtenir l'har- 
monie et la cohésion nécessaires. La flotte française 
jouit d'ailleurs d'une propriété qui ne lui est pas spé- 
ciale et qui consiste à pouvoir se déplacer. Lorsque 
aucune complication dans les mers européennes n'est 
à redouter, quoi de plus simple que de renforcer 
telle station lointaine où nos intérêts se trouveraient 
momentanément menacés ? Gardons-nous, en con- 
séquence, de faire la part trop large à ces stations, 
c'est-à-dire à des groupes de bâtiments résidant 
d'une façon permanente à l'étranger. Si nous étions 
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battus dans nos propres eaux, si nous subissions de 
nouveau les douleurs et les hontes de l'invasion, de 
quel poids pèseraient donc, sur le traité de paix, quel- 
ques coups de canon, plus ou moins meurtriers, 
échangés par delà les Tropiques? Et, par contre, si 
la fortune des armes nous favorise, ne saurons-nous 
pas faire prévaloir nos volontés et rattacher des 
liens qu'une lutte inégale ou malheureuse, dans les 
mers lointaines, aurait pu briser ? En définitive, les 
divisions navales que nous expédions à grands frais, 
avec la mission apparente de protéger nos colonies, 
ne se conçoivent que si elles ont pour but d'en im- 
poser aux puissances exotiques. En cas de conflit 
avec une nation européenne, elles perdent à peu 
près toute raison d'être. Et même, si l'on fait abs- 
traction de la guerre de course, leur éloignement 
de la métropole devient une faute stratégique ; car 
le nœud de la question coloniale ne se trouve pas 
à djs milliers de lieues de la mère-patrie : il est 
dans nos eaux, où s'opérera la concentration de 
nos forces et où portera l'effort suprême. 

Il faut donc prévoir en premier lieu — on pour- 
rait presque dire uniquement — la lutte près de nos 
rivages et particulièrement dans le bassin occidental 
de la Méditerranée. L'avenir de la France, en tant 
que grande nation, est intimement lié à celui de 
l'Algérie et de la Tunisie, et notre politique mari- 
time doit s'inspirer tout d'abord de cette éclatante 
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vérité. Il importe au plus haut point que toutes les 
ressources dont nous disposons s'emploient à nous 
assurer la suprématie au voisinage de nos côtes, 
tant africaines qu'européennes. Et pour atteindre 
ce résultat, pour rester les maîtres près de nos riva- 
ges, nous n'avons besoin que de fortes escadres où 
se grouperont les plus puissantes unités de combat 
qui puissent se voir à flot. 

Voici donc un programme bien net et bien défini : 
c'est à la formation et à l'organisation de ces esca- 
dres que doivent aller tous nos efforts et tous nos 
crédits. Mais nous ne parviendrons à le réaliser 
pleinement, nous n'arriverons à la réduction si dé- 
sirable des types de nos bâtiments que si nous con- 
sentons à limiter notre champ d'action ; si nous 
abandonnons une bonne fois la prétention ridicule 
de prendre l'offensive sur toutes les mers, en même 
temps que nous détruirions le commerce ennemi et 
que nous couvririons, avec notre flotte éparpillée, 
tous les points menacés. 

Toutefois, avant de spécifier, par des données 
précises, la composition de ces escadres ainsi que 
les caractéristiques des imités de combat qui de- 
vront y figurer, il semble utile de démontrer som- 
mairement l'inanité de la guerre défensive, envisa- 
gée au point de vue maritime, et de prouver qu'on 
ne peut attendre de la guerre de course que des ré- 
sultats politiques dérisoires. 
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Les beaux travaux historiques qui ont vu le jour 
dans ces dernières années — et, notamment, l'œu- 
vre sensationnelle du capitaine de vaisseau Mahan, 
de la marine américaine * — ont mis en relief, avec 
une netteté singulière, certaines vérités d'ordre stra- 
tégique, dont il importe avant tout de nous pénétrer. 
Notons, en passant, que personne n'est en droit de 
récuser les témoignages apportés par l'expérience 
des siècles; car, si la tactique se transforme avec les 
progrès industriels, la stratégie demeure immuable 
pour tous les temps. Les armes se modifient : cha- 
que jour en voit surgir de nouvelles, plus rapides 
ou plus meurtrières. Mais la prévoyance qu'il faut 
pour les préparer, l'art de les concentrer et de les 
diriger sur le lieu du combat sont des actes intellec- 
tuels identiques dans tous les temps. Parmi ces en- 
seignements de haute portée, celui qui offre l'intérêt 
le plus vif au point de vue de la constitution de 
notre flotte, pourrait se condenser dans ces quel- 
ques mots : « La marine de guerre a pour but unique 
la destruction des forces navales adverses. Toutes 
les opérations militaires combinées auxquelles la 



i. Influence de la puissance maritime sur ï histoire. Traduit par 
M. Boisse, capitaine de vaisseau. 
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flotte doit participer, ne viennent qu'en seconde 
ligne, après ce déblaiement indispensable. » Donc, 
premier point : les bâtiments que nous mettrons en 
chantier offriront, comme résistance et comme puis- 
sance destructive, une valeur au moins égale à celle 
de n'importe quel adversaire éventuel. Mahan ex- 
prime fortement cette même conséquence quand il 
écrit : « Nul pays ne peut acquérir la suprématie en 
aucun point des mers, s'il ne possède des bâtiments 
de premier rang. » 

En second lieu, l'histoire nous apprend que les 
escadres, même maîtresses de la mer, sont impuis- 
santes, avec leurs seules ressources, à opérer une 
diversion efficace sur un point quelconque des ri- 
vages ennemis, pourvu qu'il y ait de ce côté la 
moindre vigilance. Il en fut ainsi des expéditions 
anglo-bataves devant Saint-Malo, le Havre, Dunker- 
que et la presqu'île de Roscanvel, pendant la guerre 
de la Ligue d'Augsbourg. Les mêmes tentatives, 
renouvelées de divers côtés par les escadres britan- 
niques, au cours de la guerre de Sept ans, demeu- 
rèrent complètement infructueuses. Ceci démontre 
jusqu'à l'évidence que la défense des côtes ne sau- 
rait motiver une marine spéciale, exclusivement 
destinée à garder les ports et à repousser les dé- 
barquements. Si certains peuples consacrent les res- 
sources dont ils disposent à réaliser ce modeste ob- 
jectif, la raison n'en est que trop claire : ils ne 
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peuvent viser plus haut, ni atteindre plus loin. La 
tactique défensive, en effet, ne présente guère que 
des inconvénients pour le belligérant qui l'adopte, 
car son défaut capital consiste précisément à de- 
meurer défensive, c'est-à-dire à attendre l'ennemi, 
qui choisit son heure,, en demeurant libre dans ses 
communications et ses mouvements, libre de se con- 
centrer où bon lui semble et de frapper où il lui 
plaît. D'ailleurs, à l'exception des escadrilles de tor- 
pilleurs, qui constituent un élément de force redou- 
table — en ce sens qu'elles agissent surtout sur les 
nerfs de l'assaillant et tendent à sa démoralisation 
progressive, — la guerre défensive, envisagée au 
point de vue maritime, est sans utilité pratique. 
« Les ports de mer doivent se défendre par eux- 
mêmes. Les flottes ont à agir en haute mer; leur 
objectif est la marine adverse partout où elles peu- 
vent la rencontrer 1 . » Et Ton sait, d'autre part, que 
« les places fortes peuvent seules être assiégées. 
Des villes, agglomérations d'habitants ou villages 
ouverts qui ne sont pas défendus, ne peuvent être 
ni attaqués ni bombardés 2 . » Dès lors, puisque les 
ports de mer se défendent par eux-mêmes et que 
les villes ouvertes n'ont à redouter aucun bombar- 
dement, à quoi servirait une flotte de garde-côtes, 



i. Influence de la puissance maritime sur V histoire, Mahan. 
2. Article i5 de la Conférence de Bruxelles. 
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organisée dans un but uniquement défensif ? « La 
garde des côtes ne justifie pas la dépense d'une 
flotte spéciale ; seuls, les bâtiments devenus impro- 
pres à la grande guerre doivent y être exclusivement 
employés. En dehors du rôle des batteries de terre, 
des torpilles fixes, de l'armée et de la garde vigi- 
lante des torpilleurs, cette défense rentre dans les 
opérations de la flotte proprement dite. En comp- 
tant avec le budget, on reconnaît bien vite que la 
construction de deux flottes, une pour le large, une 
pour les côtes, serait un gros gaspillage 1 . » 

En France, nous avons versé dans cette erreur 
après la guerre de 1870, alors que notre puissance 
maritime — qui n'avait pourtant subi aucune at- 
teinte — paraissait irrémédiablement condamnée 
par le fait de notre situation amoindrie et pour des 
motifs d'ordre financier. Et comme les idées mal- 
heureuses sont les plus lentes à extirper, nous re- 
venions, vingt ans après, à la même conception 
avec le type BquvineSj dont le nom seul de garde- 
côtes est un « aveu d'impuissance 2 ». On ne sait 
trop aujourd'hui quel parti tirer de tous ces na- 
vires. 

Enfin, troisième leçon : l'histoire nous, montre 
encore que si la guerre de course, pratiquée avec 



1 . État actuel des marines de guerre, Bertin ; collection Léauté. 

2. Ibid. 
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rage au xvn c et au xvra e siècle, et procura de gros 
bénéfices à certains armateurs et fit rentrer quelque 
argent dans les caisses de l'État, elle n'avança ja- 
mais d'une heure la conclusion de la paix 1 . » Bien 
plus : dans le temps où les exploits de nos corsaires 
brillèrent du plus vif éclat, la flotte marchande bri- 
tannique, malgré ses souffrances très réelles et les 
pertes qu'elle subit, ne fit que s'accroître dans d'é- 
normes proportions. Dans la même période, la 
nôtre suivait, au contraire, une marche inverse. Le 
commerce français ne se sentant plus protégé, dé- 
sapprit le chemin de la mer. Très florissant au début 
de la guerre de succession d'Autriche, il avait pres- 
que entièrement disparu à la fin de la guerre de 
Sept ans. Cette décadence progressive, ainsi que la 
capture de nos plus belles colonies, ne se peuvent 
attribuer qu'à la poussée irrésistible de nos popu- 
lations côtières vers les croisières de rapines et à 
l'abandon systématique où fut laissée, dans le même 
temps, la vraie flotte de combat. Ceci avait tué cela. 
D'une part, armements en course encouragés et 
subventionnés par le Gouvernement ; d'autre part, 
pénurie d'argent et gâchis administratif dans les ar- 
senaux : il n'en faut pas davantage pour expliquer 
le prodigieux abaissement de notre puissance mari- 
time à la fin de cette période néfaste. 



i. Histoire des flottes militaires, Chabaud-Arnault. 
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On voit donc que la guerre de course va, pour 
ainsi dire, à l'encontre de son but. Elle peut, certes, 
occasionner de gros dommages au commerce en- 
nemi ; mais elle laisse sans protection le commerce 
national, qui se décourage et finit par déserter la 
mer. Nous nous garderions de dire qu'elle constitue 
un moyen d'action absolument négligeable ; mais, 
pratiquée seule, à l'exclusion de toute autre tactique 
offensive, elle n'exerce pas plus d'influence sur 
l'heure que sur les clauses du traité de paix. Dirigée 
contre une nation dont la fortune mobilière presque 
entière court les mers, elle apporterait sans doute 
un trouble considérable dans les transactions, amè- 
nerait une hausse exagérée des primes d'assurances 
et pourrait même., si cette nation ne savait pas se 
défendre, faire entrevoir aux yeux des populations 
affolées le spectre de la famine ; mais elle a le tort 
immense d'exciter les appétits individuels au détri- 
ment de l'intérêt général, de disperser les énergies, 
alors que la guerre véritable exige leur concentra- 
tion, de donner naissance à une marine spéciale 
dont la dépense ne serait justifiée ni par les résultats 
atteints, ni par les services rendus. En France, où 
les charges militaires pèsent si lourdement sur nos 
épaules, nous avons un intérêt tout particulier à ne 
distraire inutilement aucune portion quelconque, 
aussi minime qu'elle paraisse, des sommes allouées 
pour la vraie flotte de combat. C'est pourquoi la 
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mise en cnantier de croiseurs-corsaires, faiblement 
armés et protégés, mais doués d'une vitesse et d'une 
puissance de route considérables, constitue, au 
point de vue budgétaire, une mauvaise utilisation. 
Mieux vaudrait un bon vaisseau que deux croiseurs 
de cette espèce. Sans doute, la conception de ce 
type de navires répond à une idée très séduisante 
— au moins pour les prises lucratives qu'elle pro- 
met, — mais elle verse dans notre flotte des unités 
impropres à la guerre et destinées à périr, tôt ou 
tard, sous l'action combinée d'ennemis plus nom- 
breux. Car il n'est pas d'élément de force plus aléa- 
toire que la vitesse, et l'on ne peut, dans aucun 
pays, se flatter de posséder le bâtiment le plus ra- 
pide de l'heure présente. Tant que le canon n'a pas 
commencé son œuvre de dévastation, l'armement 
d'un navire conserve toute sa valeur destructive; la 
cuirasse, l'intégrité de sa résistance ; l'équipage, son 
entrain et sa vigueur. Seule, la vitesse, qui est 
pourtant la sauvegarde suprême du corsaire isolé, 
s'altère avec le temps écoulé depuis la sortie du 
port ; elle peut subir des réductions considérables 
après une croisière un peu prolongée, par suite 
d'épuisement des chaudières, d'accident ou d'u- 
sure dans les machines, de dégradations sur la ca- 
rène, enfin et surtout, par manque de combustible. 
Compter uniquement sur ce facteur pour se tirer 
d'affaire devant l'ennemi, c'est, comme a dit le 
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poète , « écrire sur le sable à l'heure où souffle l'a- 
quilon ». 

Au résumé, on doit reconnaître que la guerre de 
course est susceptible de devenir, dans une certaine 
mesure, un élément de succès. Mais ne la préparons- 
nous pas, sané y prendre garde, en organisant les 
escadres puissantes que nous destinons avant toute 
chose à la destruction des forces ennemies? De nos 
jours, en effet, une escadre offensive, telle que nous 
la comprenons, ne va pas sans un nombre respec- 
table de solides croiseurs ; ceux-ci doivent la mener 
comme par la main à la rencontre de la flotte ad- 
verse. La route y conduisant sera peut-être longue; 
peut-être se soudera-t-elle en bien des points aux 
grandes voies de communication, toujours les mê- 
mes, suivies par la navigation commerciale. Alors, 
les croiseurs auront beau jeu, en attendant que le 
canon gronde, pour happer ou rançonner, couler 
ou disperser les vaisseaux marchands qui se four- 
voieront dans leurs eaux. 

« La capture de quelques bateaux ou de quelques 
convois, rares ou nombreux, ne peut pas abattre le 
crédit d'un peuple. Mais ce résultat est bien assuré, 
au contraire, à celui qui, possédant une puissance 
écrasante, chasse de la mer le pavillon ennemi ou 
ne lui permet d'y paraître qu'en fugitif; qui, maître 
du terrain banal dont nous avons parlé (la mer), 
ferme les voies de communication par où le com- 
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merce se rapproche ou s'éloigne des rivages enne- 
mis. De Fortes marines de guerre peuvent seules 
donner cette puissance écrasante, etc. » 

Ainsi s'exprimait Mali an, bien avant que la guerre 
des Antilles eût apporté à ses assertions l'éclatante 
confirmation que l'on sait. Le comtaandant Cha- 
baud-Arnault, à la fin de son Histoire des flottes 
militaires, émet à peu près la même idée dans des 
termes différents : « C'est un simple rêve que de 
vouloir substituer complètement la guerre de course 
à la guerre d'escadre, que de vouloir combattre les 
grands navires uniquement à l'aide de petits bateaux. 
Nous espérons, du reste, l'avoir démontré par nom- 
bre d'exemples : jamais ni la guerre de course ni 
les bombardements maritimes n'ont produit de ré- 
sultats politiques sérieux. Il en a été tout autrement 
des campagnes stratégiques accomplies par de vé- 
ritables flottes. Vainement on essaie de le nier; les 
faits sont là dans toute leur clarté, etc. » 

Cette opinion concordante de deux hommes de 
mer qui ont passé leur vie à fouiller les annales des 
siècles précédents et à se pénétrer de leur philoso- 
phie, n'exige pas de plus amples commentaires. Il 
serait présomptueux de vouloir la réfuter, et dan- 
gereux de la tenir pour négligeable. 
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Maintenant que le terrain est un peu déblayé et 
que la nécessité apparaît clairement de ne compter 
que sur nos escadres pour en imposer à l'ennemi, il 
convient de faire le départ entre les diverses caté- 
gories de bâtiments qui doivent y figurer et qui sont : 
cuirassés, croiseurs et navires légers. Dans cet ordre 
d'idées, il ne suffira pas de rechercher à quel en- 
semble de qualités doit répondre chacune de ces ca- 
tégories': il faut aussi faire intervenir la question 
budgétaire, et, afin de réaliser la dépense minimum, 
ne demander aux croiseurs et aux navires légers 
que le tonnage indispensable pour concourir effica- 
cement au but commun. 

Ainsi qu'on l'a remarqué souvent, les lignes de 
démarcation entre un croiseur et un cuirassé mo- 
derne tendent de plus en plus à disparaître. Les ma- 
rins cependant ne peuvent s'y tromper ; pour eux, 
il ne saurait y avoir la moindre hésitation, caria dif- 
férence entre ces deux classes de bâtiments — dif- 
férence essentielle — réside dans leur utilisation 
pendant le combat. 

M. Bertin disait, il y a quelques années déjà, au 
début de son remarquable petit livre x où foisonnent 



1. État actuel des marines de guerre, déjà cité. 
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les idées les plus justes servies par les expressions 
les plus heureuses : « Avant d'entrer dans les énu- 
mérations de cuirassés d'escadre, de garde-côtes, 
de croiseurs, d'éclaireurs, etc., il convient de pré- 
munir contre la pensée d'attacher à ces qualifica- 
tions des valeurs absolues. Tel navire compté comme 
garde-côtes peut faire bonne figure, en ligne, dans 
une escadre. Il en est de même aujourd'hui de cer- 
tains grands croiseurs. Une croisière peut être faite 
par un cuirassé d'escadre ou même par certains 
garde-côtes. Un éclaireur n'est qu'un petit croiseur. 
Tout bon navire doit rendre des services étendus : 
c'est la seule règle générale. » 

Nous aurions bien quelques réserves à formuler 
au sujet du difficile problème qui consiste à interca- 
ler un grand croiseur dans une ligne de vaisseaux 
cuirassés, de même que nous poumons mettre en 
doute la valeur offensive d'un garde-côtes en tant 
que bâtiment d'escadre, après l'expérience que nous 
devons à quelques affaires récentes où l'artillerie 
moyenne a joué un rôle prépondérant. Mais tout ce 
que nous dit M. Bertin est l'évidence même, si nous 
considérons chaque unité de combat isolément, 
abstraction faite de toute idée de groupement. Il est 
clair que les dénominations servant à caractériser 
une fonction perdent leur raison d'être, si cette fonc- 
tion cesse d'être remplie. Cependant, pour les ma- 
rins élevés dans les traditions des escadres, les bâti- 
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ments de guerre se classent en deux catégories 
parfaitement tranchées, sinon comme tonnage, du 
moins quant à leur emploi tactique : les vaisseaux 
de ligne, que nos voisins ont fortement dénommés 
battleships, et les navires hors la ligne, ordinaire- 
ment plus mobiles et plus légers, qui gravitent et 
évoluent dans le sillage des premiers. On les appe- 
lait autrefois des frégates; on les désigne aujour- 
d'hui sous le terme générique de croiseurs. 

Les vaisseaux de ligne constituent le corps prin- 
cipal de bataille; ils doivent ne le céder en rien à 
leurs adversaires éventuels, ce qui revient à dire 
qu'il faut pousser jusqu'à l'exaspération leurs fa- 
cultés offensives et défensives, savoir : armement 
de premier ordre, tant en canons de perforation 
qu'en artillerie moyenne; caisson cuirassé de la 
flottaison imperméable aux gros projectiles; blin- 
dage léger des œuvres mortes destiné à faire explo- 
ser au dehors les obus à grande capacité. Il faut en 
outre leur donner une vitesse et un approvisionne- 
ment de charbon suffisants pour joindre l'ennemi. 
Ces conditions impérieuses conduisent à des dépla- 
cements gigantesques dont le tiers est absorbé par 
la cuirasse. En France, bien que nous demandions 
18 nœuds à nos vaisseaux de ligne, nous nous con- 
tentons de 12,000 tonneaux au maximum, ce qui 
parait singulièrement modesîe au regard des i4,ooo 
et 1 5,ooo tonnes adoptées par les Anglais. 11 est 
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vrai qu'en aucun pays on n'afflige les navires de 
combat d'une réserve de combustible aussi faible 
que dans notre marine. 

Les croiseurs — ou navires hors la ligne — rem- 
plissent dans les escadres un rôle identique à celui 
qui est dévolu, dans les armées, à la cavalerie lé- 
gère. Leurs qualités essentielles en découlent natu- 
rellement : ils doivent être rapides et maniables et 
posséder de grosses réserves en charbon. Voilà 
pour le principal. Mais au moment du combat, leur 
brusque intervention offensive peut conduire à des 
résultats décisifs, si leur chef manœuvre assez habi- 
lement pour prendre, par exemple, entre deux feux 
Tune des ailes de la flotte ennemie. D'ailleurs, le 
précepte formulé par le général de Galliffet : « éclai- 
rer, c'est combattre », s'applique à cette classe de 
bâtiments, aussi bien, sinon mieux, qu'à la cavalerie 
d'avant-garde. Il faut donc armer les croiseurs d'une 
puissante artillerie rapide en vue du combat d'esca- 
dre et de nombreuses pièces légères pour repousser 
les torpilleurs. Enfin, il est nécessaire que la pro- 
tection de la stabilité soit assurée par un comparti- 
mentage étroit et que les appareils moteur et éva- 
poratoire s'abritent derrière un pont cuirassé : un 
navire moderne ne se conçoit point sans ces pré- 
cautions élémentaires. Toutes ces conditions réunies 
ont pour effet de porter le déplacement jusqu'à une 
valeur comprise entre 4>ooo et 5,ooo tonneaux. 
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Mettons 4>5oo en moyenne. Au-dessous, on ne réa- 
liserait qu'un navire médiocre dont les services de 
guerre ne justifieraient pas le prix de revient. Au- 
dessus, par contre, la dépense pourrait paraître 
exagérée, car le but fondamental du croiseur n'est 
pas de combattre, mais bien d'éclairer. 

Nous voudrions espérer qu'on se contentera dans 
l'avenir de mettre en chantier des croiseurs de ce 
tonnage, et qu'on évitera de renouveler cette flotte 
spéciale d'avisos-torpilleurs, de répétiteurs, de croi- 
seurs de troisième classe, etc., navires à peu près 
impropres à tout service de guerre, à qui il est im- 
possible d'assigner un poste défini pendant le com- 
bat d'escadre et qui sont destinés à disparaître au 
premier coup de canon. Alors, nos forces navales 
où se réunissent à l'heure actuelle tant de bateaux 
de toute taille, présenteront une autre surface des- 
tructive, une densité de feu autrement redoutable, 
une homogénéité autrement favorable pour leurs 
manœuvres et leurs évolutions. Le problème tacti- 
que n'offrira plus de difficultés insurmontables et la 
tâche du commandant en chef en sera singulière- 
ment simplifiée. 

Cette distinction entre vaisseaux de ligne et na- 
vires hors la ligne ne s'applique pas, bien entendu, 
aux bateaux qui devront agir isolément. Autant il 
semble aisé d'enfermer dans des limites suffisamment 
précises les données essentielles se rapportant aux 
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bâtiments d'escadre, autant l'imagination peut se 
donner libre carrière s'il est question de fixer la na- 
ture, l'espèce et le volume des unités qui devront 
résider d'une façon permanente à l'étranger. A vrai 
dire, cette classe de navires ne nous intéresse guère, 
non seulement parce que notre budget est maigre 
et qu'il importe avant tout que nous soyons forts 
dans les mers européennes, mais encore parce que 
toutes les solutions la concernant peuvent paraître 
également bonnes ou mauvaises. 11 n'en est pas qui 
comporte plus de variété dans l'échelle des dépla- 
cements, dans l'armement, la protection, la vitesse, 
la puissance de route et même le tirant d'eau. Et 
bien qu'on estime généralement que nous devrions 
posséder deux flottes bien distinctes : celle-ci pour 
les mers qui baignent nos rivages, celle-là destinée 
aux campagnes lointaines, il est permis de penser 
que nos ressources financières ne peuvent suffire à 
ce double objectif. Préparons et organisons nos 
escadres tout d'abord ; le reste viendra par surcroît. 
Cependant, si nous voulons à tout prix posséder 
des navires autonomes — ce qualificatif impliquant 
l'idée d'action isolée, — il paraît nécessaire de leur 
donner le maximum de puissance, de résistance et 
de vitesse qu'un croiseur est susceptible d'accumu- 
ler dans ses flancs. Les qualités qui leur manque- 
ront ne seront pas compensées par celles des voi- 
sins, puisqu'ils agiront seuls. Ici donc s'affirme la 
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vérité d'un principe dont on ne saurait trop se pé- 
nétrer : « un bon navire de combat vaut mieux que 
deux médiocres,» ; et, au lieu de dépenser les som- 
mes disponibles sur plusieurs unités devant être 
affectées à la même station, il serait préférable de 
les réserver pour une seule, mais celle-ci hors de 
pair. A cet égard, le croiseur-cuirassé dont il sera 
question par la suite, semble présenter les meil- 
leures garanties de conception. Non pas que cette 
dénomination porte en soi un ensemble de vertus 
irréalisable sous un autre vocable, mais parce que 
la protection légère qu'on donne à cette catégorie 
de bâtiments semble suffire aux objectifs, forcément 
modestes, qu'un navire isolé peut se proposer. 

Arrivons maintenant aux bâtiments légers, armés 
de torpilles, qui doivent entrer dans la composition 
des escadres, tant à cause des services multiples 
qu'ils peuvent y rendre que de l'énorme force mo- 
rale que représente toute arme opérant par surprise. 
Ces services sont des plus variés : en premier lieu 
et surtout, attaque des grosses unités par la tor- 
pille; ensuite, destruction des torpilleurs ennemis 
par l'artillerie ; formation d'un réseau protecteur la 
nuit autour de l'armée en marche ; surveillance en 
grand'garde lorsqu'elle est au mouillage ; dragage 
des mines sous-marines dans les passes, etc., etc. 
Pour remplir un rôle pareil, il faut d'abord des na- 
vires robustes et tenant bien la mer, mais ayant 
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cependant des dimensions assez réduites pour con- 
server leur invisibilité relative et, aussi, pour pren- 
dre place aisément, dans la ligne, derrière les mu- 
railles d'airain de leurs puissants camarades. Enfin, 
ces bateaux légers seront extra-rapides ; on les mu- 
nira d'un armement approprié, et les logements, 
suffisamment spacieux, permettront aux équipages 
d'y vivre de lçur vie à peu près normale. 

On voit que le problème est des plus compliqués, 
car la plupart de ces conditions impérieuses sont 
contradictoires. Les Anglais l'ont pourtant heureu- 
sement résolu avec leurs destroyers de 3oo tonneaux 
et de 3o nœuds. L'emploi tactique de cette flottille 
leur est apparu subitement avec une telle évidence, 
qu'ils ont mis d'un seul coup, sur chantier, une 
quarantaine de ces petits navires et qu'ils en possè- 
dent actuellement quatre-vingt-dix en service. Nous 
marchons à leur suite dans la voie qu'ils ont ouverte, 
mais avec quelle timidité hésitante ! Il est vrai que 
notre infériorité sur ce point est en partie compen- 
sée par les torpilleurs de haute mer qui accompa- 
gnant nos escadres. 

Il n'y a pas de doute que le destroyer de 3oo ton- 
neaux, armé de tubes lance-torpilles et de canons à 
tir rapide, ne soit destiné dans un avenir prochain 
à remplacer les torpilleurs de haute mer et tous les 
navires légers qu'une force navale traîne dans ses 
eaux. Cette substitution s'étendra jusqu'au croiseur 
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de 3 e classe en passant par l'aviso-torpilleur de 85o 
tonneaux. Le torpilleur de haute mer disparaît en 
effet, dès que le mauvais temps se lève; c'est un 
souci constant pour le commandant en chef; il est 
d'ailleurs à peu près dépourvu d'artillerie. Quant 
aux autres bâtiments légers, ils sont à la fois trop 
grands et trop petits : trop grands pour manœuvrer 
avec aisance et s'abriter derrière les cuirassés ; trop 
petits et trop mal défendus pour prendre une part 
effective à la lutte. 

Au résumé, notre escadre idéale, escadre manœu- 
vrière, souple, homogène, redoutable se compose- 
rait de 27 bâtiments tout compris, savoir : 

18 navires de ligne, dont 9 cuirassés de premier 
rang et 9 contre-torpilleurs (destroyers de 3oo ton- 
neaux) ; 

9 navires hors la ligne, croiseurs-éclaireurs de 
4,5oo tonneaux environ, propres à tous les services 
de répétition de signaux, d'éclairage, d'évolutions 
et de combat. 

Ce chiffre de 27 ne présente évidemment aucune 
fixité absolue ; il s'adapte simplement, grâce à sa 
divisibilité par 9, à Yunité tactique qui est de tradi- 
tion dans notre marine, et qui, sous le nom de divi- 
sion, comporte 3 cuirassés, 3 croiseurs et 3 navires 
légers. Mais rien ne s'opposerait à ce qu'une force 
navale eût un nombre de divisions supérieur à 3. 

Par opposition avec l'unité tactique, nous vou- 
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drions voir adopter comme unité stratégique*, dans 
le travail de nos arsenaux, le groupe formé par un 
vaisseau cuirassé, un croiseur et un contre-torpil- 
leur; autrement dit, nous ne devrions jamais mettre 
en chantier un cuirassé d'escadre sans prévoir, 
comme auxiliaires de son rôle futur, un croiseur et 
un contre-torpilleur. On pourrait ajouter : et inver- 
sement. 

Cette réforme paraîtra bien modeste à tous et peut- 
être bien vaine à quelques-uns. Il semble, en effet, 
qu'elle borne ses prétentions à introduire dans le 
langage courant une expression nouvelle qui relève 
du dictionnaire technique bien plutôt qu'elle ne 
caractérise l'œuvre de nos chantiers. Et, cependant, 
elle rendrait des services inappréciables, en montrant 
implicitement et sans cesse le but à at.eindre, en in- 
troduisant de l'ordre et des vues stratégiques claires 
dans le système, un peu confus et difficile à saisir 
en son ensemble, qui préside actuellement à la 
réfection de notre flotte. Bien plus : cette réforme, 
modeste et vaine, constitue à elle seule tout un pro- 
gramme ; programme simple, de conception et 
d'exécution faciles, qui ramènerait à trois les types de 
nos navires et dont profiteraient bientôt la marine 
et le Trésor public, tant à cause du travail plus ra- 



i. Il faut entendre ce qualificatif dans le sens le plus étendu du 
vocable dont il dérive, et qui est la préparation à la guerre. 
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pide dans les ports que d'un emploi plus judicieux 
de nos budgets. 

Faut-il citer quelques chiffres pour montrer le 
bénéfice que notre puissance maritime retirerait 
bientôt d'une pareille méthode de travail? Imagi- 
nons que le Parlement ait fixé à 80 millions par an 
la dotation du chapitre des constructions neuves, et 
que cette libéralité se maintienne intégralement pen- 
dant une quinzaine d'années. Avec 80 millions, on 
peut mettre à flot, tous les ans, deux unités straté- 
giques, plus deux contre-torpilleurs destinés à rem- 
placer les torpilleurs de haute mer actuels. 

Voici, très largement calculée, la décomposition 
de cette somme annuelle : 

2 vaisseaux cuirassés de i er rang . 54 millions. 
2 croiseurs de 4?5oo tonneaux . . 20 — 
4 contre-torpilleurs de 3oo tonn. . 6 — 

Total. . . 80 millions. 

Au bout de quinze ans, notre marine serait donc 
accrue de 3o cuirassés de i cr rang, 3o croiseurs 
moyens et 60 contre-torpilleurs. L'imagination reste 
saisie devant ces chiffres imposants qui ne laissent 
pourtant aucune marge à la fantaisie. Quelle force 
redoutable nous aurions en mains, à quelles fins glo- 
rieuses ne pourrions-nous prétendre, si nous avions 
assez de sagesse et d'esprit de suite pour faire 
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converger vers cet idéal toutes les ressources maté- 
rielles dont nous disposons ! 

Quoi qu'il en soit, cette flotte magnifique ajoutée 
à celle que nous possédons déjà, nous permettrait 
d'offrir la lutte à n'importe quelle marine rivale des 
mers européennes. Nous disons à dessein : n'importe 
quelle rivale, malgré l'avance considérable qu'a 
prise la marine britannique. Il ne faut pas perdre 
de vue, en effet, que les bâtiments construits de nos 
jours dureront indéfiniment ; qu'ils ne vieilliront 
guère comme puissance offensive, les trajectoires 
paraissant parvenues à leur tension maximum ; et 
que le moment viendra bientôt où, dans chaque 
pays, les dépenses d'armement, d'entretien et de 
réparation du matériel flottant absorberont l'inté- 
gralité des budgets, en Angleterre comme ailleurs. 
En France, nous ne faisons encore qu'entrevoir cette 
limite ; mais nos voisins ont accompli, dans ces der- 
nières années, un si vigoureux effort, qu'ils doivent 
en approcher de bien près !... Cette pensée ne laisse 
pas d'être consolante pour les marines qui ne peu- 
vent tout d'un coup, par un miracle industriel, se 
hausser jusqu'au premier rang. Pour nous, elle nous 
donnerait une confiance inébranlable dans l'avenir, 
si nos crédits devaient s'employer comme il vient 
d*être indiqué. 
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IV 



Nous avons dit, dans la première partie de ce 
travail, ce que devait être la marine française ; il 
nous reste à dévoiler ses défauts de l'heure présente 
et à dire ce qu'elle ne devrait pas être. 

Un navire de guerre peut être excellent en soi et 
constituer une solution idéale du problème que 
s'était posé le constructeur. Mais au point de vue 
de l'effet utile, la lutte sur mer a d'autres exigences 
et la plus impérieuse de toutes consiste dans la so- 
ciabilité des éléments divers qui doivent y participer. 
Un bâtiment de guerre isolé, aussi puissant qu'on 
l'imagine, ne sera jamais qu'un pauvre sire et con- 
tribuera pour rien ou presque rien au résultat final, 
même si on le place dans les conditions les plus 
favorables pour déployer à l'aise toutes ses qualités. 
C'est pourquoi, dans la conception d'une unité de 
combat, il faut faire entrer en première ligne les né- 
cessités du groupement, et ne pas doter le navire à 
construire de vertus qui peuvent être parfaites en 
elles-mêmes, mais qui ne trouveraient pas leur utili- 
sation au voisinage de bâtiments dissemblables. On 
ne les réaliserait d'ailleurs qu'au détriment d'autres 
éléments de force tout aussi importants. 
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Ceci tend à prouver que les navires de guerre 
doivent être groupés en escadres, qu'une escadre 
doit être homogène avant tout et que, notamment, 
une vitesse supérieure dont seraient douées cer- 
taines de ses unités, devient parfaitement illusoire 
dès qu'il s'agit de naviguer, d'évoluer et de com- 
battre en ligne. L'homogénéité peut ne pas s'étendre 
avec la même rigueur à tous les éléments de force : 
il n'est pas mauvais, par exemple, qu'il existe, 
parmi les bâtiments composant une escadre, quel- 
que diversité dans la distribution de l'artillerie. 
Mais la protection, qui est une fonction directe de 
la distance de combat, la vitesse, la puissance de 
route et le rayon de giration doivent tendre vers des 
valeurs communes, sous peine de perdre d'un côté 
— et d'une manière très sensible — ce qu'on ga- 
gnerait inutilement de l'autre. Estr-il nécessaire d'en 
fournir une preuve irréfutable ? Qu'on imagine une 
force navale composée d'un nombre égal de garde- 
cotes et de croiseurs cuirassés. Il n'existe dans cette 
combinaison aucune harmonie préétablie : les pre- 
miers sont gros et courts; ils sont puissamment 
défendus et tournent comme des toupies; les se- 
conds, de marche très supérieure, ne peuvent affron- 
ter le combat à courte distance et il leur faut de 
vastes espaces pour évoluer. Dans ces conditions, 
le problème tactique devient vraiment d'une extrême 
difficulté, et on ne pourrait que plaindre le com- 
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mandant en chef à qui incomberait la tâche de le 
résoudre devant l'ennemi. 

Peut-être a-t-on trop négligé, en France, dans 
ces dernières années , cette qualité essentielle : 
l'homogénéité. Nous devrions bien, cependant, nous 
rappeler que le manque de cohésion de l'armée 
navale placée sous les ordres du comte de Grasse 
causa la perte de cette armée et que la bataille de 
la Dominique s'engagea, du côté français, dans des 
conditions déplorables par la faute d'un ou deux 
vaisseaux que compromettait, aux yeux de l'amiral, 
leur allure défectueuse. 

A ce compte, objectera-t-on, la marche en avant 
deviendrait impossible, puisque les nouveaux na- 
vires seraient calqués sur les anciens... Erreur! et 
loin de nous cette pensée. Nous ne pouvons pas — 
ce n'est que trop évident — atteindre l'homogénéité 
absolue ; mais nous devons y tendre de toutes nos 
forces en évitant les brusques à-coups, en procédant 
lentement et méthodiquement, en faisant bénéfi- 
cier nos vieilles unités de combat — celles qui en 
valent la peine — des progrès de toute nature réalisés 
depuis leur construction. Ceci doit s'entendre sur- 
tout en ce qui concerne l'artillerie et les chaudières. 
A ce prix, nous posséderons des escadres homo- 
gènes, autant du moins qu'elles peuvent y pré- 
tendre. 

On entend souvent dire dans les milieux maritimes 
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où ces questions de matériel passionnent tout le 
inonde : « Quel beau navire ! Comme il est bien 
assis sur l'eau ! Comme il respire la puissance ! Il 
nous en faudrait beaucoup de ce modèle dans notre 
flotte!... » Ne nous laissons point séduire par la 
magie des lignes plus ou moins harmonieuses et 
défions-nous de l'espèce de griserie qui naît des 
qualificatifs eux-mêmes. Les beaux navires sont 
ceux qui répondent pleinement aux nécessités de 
la guerre moderne. Et encore un bâtiment de guerre 
ne va-t-il jamais tout seul : c'est l'ensemble qu'il 
faut voir et qu'il faut juger ; c'est avec l'ensemble 
que nous irons au-devant de l'ennemi et c'est de 
l'ensemble que viendra notre triomphe ou notre dé- 
faite. 

On trouve dans la flotte française, presque à 
chaque cas particulier, des solutions heureuses du 
problème de la construction envisagé au point de vue 
du combat isolé. Considérés en eux-mêmes, comme 
forteresses flottantes, nos navires paraissent soi- 
gneusement étudiés; les services y sont relative- 
ment aisés ; l'artillerie y est bien répartie et peut se 
mouvoir dans de vastes champs de tir. Par ailleurs, 
nous tenons le premier rang pour les chaudière tu- 
buleuses, et les accidents qui surviennent dans nos 
machines ne sont pas, quoi qu'on en ait dit, plus 
fréquents que dans les autres marines. Pourquoi 
donc cette impression favorable disparaît-elle et 
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fait-elle place à un sentiment d'appréhension, quand 
on s'efforce de porter un jugement d'ensemble sur 
notre flotte?... 

Croiseurs et cuirassés, à part quelques honorables 
exceptions, ne peuvent guère affronter la grosse mer : 
ils manquent de la stabilité nécessaire. Les poids 
lourds y sont comme à plaisir accumulés dans les 
hauts. Leurs murailles rentrantes, leurs formes tour- 
mentées si dispendieuses au gabariage, ne leur per- 
mettent point de dépasser une certaine inclinaison « 
par trop voisine de la normale : au delà, c'est le 
chavirement inévitable. Au lieu des murailles droites, 
des lignes pleines et sobres qui caractérisent les 
navires anglais, on rencontre dans notre marine 
trop de monuments cahotiques, prodigieusement 
élevés, qui semblent mis là tout exprès po.ur faire 
l'office de nids à obus ou pour augmenter l'étendue 
de la cible offerte à l'ennemi. 

La raison de cette surcharge en hauteur se con- 
çoit aisément quand on sait avec quel acharnement 
se poursuit en France le problème du déplacement 
minimum. Emmagasiner dans un volume trop ri- 
goureusement calculé de l'artillerie, de la cuirasse, 
de puissantes machines et du charbon, voilà le 
point de départ. Surajouter en cours de construc- 
tion ou d'armement des poids nouveaux, non prévus 
aux devis primitifs, lesquels manquent d'élasticité, 
tel esf, dans la plupart des cas, le point d'arrivée. 
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Et comme il est impossible de rien changer au plan 
des œuvres vives, ce sont les hauts qui bénéficient 
de tout cet excédent. La place ne fait pas défaut 
entre la flottaison et la voûte céleste, et tous ceux 
qui parti?ipent à la construction ou à l'armement 
d'un bâtiment ont une tendance naturelle à recher- 
cher, dans cet espace indéfini, des dégagements à 
Pencombrement du bas. C'est ainsi que, peu à peu, 
à la grande stupéfaction des étrangers, les œuvres 
mortes de nos navires se transforment en châteaux 
aériens, où l'on établit par surcroît des pièces d'ar- 
tillerie légère, des masques-abri, des monte-char- 
ges, des passerelles volantes de plus en plus élevées, 
des compas de route, des appareils à gouverner, 
etc., toutes servitudes nouvelles qui n'entraient pas 
dans les estimations premières de l'auteur du plan. 
Ce n'est pas tout : les lignes matérielles et la sta- 
bilité mécanique ne sont pas seules en défaut. Ce 
qui manque de plus à notre marine, c'est l'unité 
des vues, une volonté forte apte à commander et 
désireuse d'aboutir, la continuité dans le projet et 
dans l'effort. Nos ressources budgétaires s'épar- 
pillent sur un nombre par trop grand de navires 
dissemblables. Nous abandonnons volontiers les 
routes droites pour nous égarer dans les chemins 
tortueux et compliqués. Vienne la guerre ! Nous 
aurons, certes, beaucoup de bateaux ; mais combien 
difficile à résoudre le problème qui consistera à 
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fondre tous ces éléments disparates dans un en- 
semble harmonique et vibrant ! 

A vrai dire, ce défaut d'homogénéité dont souffre 
notre marine — défaut qui se voit dans le détail 
comme dans l'ensemble de nos constructions — tient 
à des causes nombreuses et complexes, qui ont 
trouvé leur expression synthétique parfaite dans 
l'aphorisme suivant : « La France a un budget trop 
parcimonieux pour ses ambitions ou des ambitions 
trop vastes pour son budget 1 . » L'historique de nos 
mises en chantier depuis vingt ans serait particu- 
lièrement édifiant s'il entrait dans nos intentions de 
récriminer inutilement sur le passé. Nous verrions 
ainsi qu'on a développé tous les systèmes, un peu 
au hasard, et abordé tous les types, jusques et y 
compris la. frégate en bois. 

Cet état de choses si préjudiciable à notre puis- 
sance navale, traduisait fidèlement la confusion qui 
régnait dans les esprits : ferions- nous la guerre 
uniquement avec des bateaux minuscules? Nous 
contenterions-nous de garde-côtes, bons, dans une 
certaine mesure, près du rivage, mais impuissants 
en haute nver? Continuerons-nous a construire de 
gros mastodontes, représentant une portion si no- 
table de la fortune publique, pour les voir couler 
bas au choc d'une simple torpille ? Ne valaitr-il pas 



i. État actuel des marines de guerre, Bertin. 
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mieux chercher dans le navire léger mais ultra- 
rapide l'engin qui porterait les coup décisifs en dé- 
truisant la navigation commerciale, et qui, grâce à 
sa supériorité de marche, échapperait toujours aux 
croiseurs ennemis?... etc. 

A la distance où nous en sommes, cette époque 
de transition, de doute et de tâtonnements, où faillit 
sombrer notre puissance maritime, apparaît comme 
un vrai cauchemar... Heureusement, les marins, 
étrangers pour la plupart à toutes ces polémiques, 
sentaient bien que les escadres constituaient la seule 
force vraiment redoutable au service du pays. Les 
escadres ont survécu ; elles ont subsisté sans désem- 
parer ; elles nous ont conservé des traditions pré- 
cieuses qui sont le fruit des travaux accumulés par 
plusieurs générations d'officiers. Si on les avait sa- 
crifiées, personne n'aurait plus en France, à l'heure 
actuelle, la moindre idée de la guerre sur mer. En . 
outre, pour remplacer nos vieilles unités de combat 
qui tombaient en ruines, on a continué, de-ci de-là, 
à mettre en chantier quelque bon cuirassé, quelque 
bon croiseur. Les effets de cette persévérance salu- 
taire vont se faire sentir bientôt. Si l'intégralité de 
nos budgets ne fut pas toujours employée très uti- 
lement, du moins de grosses épaves ont surnagé et 
nous en recueillons déjà le bénéfice. 
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Cependant, il semble que nous soyons aujour- 
d'hui acculés à une nouvelle impasse... En voulant 
associer deux idées divergentes, la guerre d'escadre 
et la guerre de course, nous avons abouti à un moyen 
terme qui a la bonne fortune de rallier presque tous 
les suffrages. Nous voulons parler du croiseur-cui- 
rassé, navire à prétentions multiples, qui paraît ré- 
sumer, grâce à son heureuse appellation, toutes les 
vertus qui sont propres au croiseur et au cuirassé. 
En France, nous sommes tous plus ou moins enclins 
à nous laisser séduire par une formule bien appro- 
priée, offrant toute apparence de logique, et nous 
adoptons la chose d'enthousiasme lorsque le mot 
nous plaît. Ce vocable de croiseur-cuirassé a pro- 
duit ce miracle, bien que les déplacements qu'il ca- 
ractérise varient de 4>5oo à 1 1 ,000 tonneaux. Il y a 
place entre ces deux extrêmes pour bien des navires 
différents ! 

Il n'est pas douteux que cette classe de bâtiments 
ne réponde à un desideratum manifeste : construire 
des bateaux moins lourds et moins coûteux que les 
cuirassés ; mieux armés et mieux défendus que les 
croiseurs ; participant dans une certaine mesure aux 
qualités défensives des premiers, à la mobilité et à 
l'endurance des seconds; devant, enfin de compte, 
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tenir lieu des uns et des autres pour tous les servi- 
ces de la guerre, c'est à coup sûr le comble de l'uti- 
lisation budgétaire et c'est aussi le comble de l'art. 
Malheureusement on oublie qu'une unité de com- 
bat n'est, suivant l'expression consacrée, qu'un 
compromis ; qu'elle paie toujours de quelque grave 
défaut le développement donné à l'un de ses élé- 
ments de force ; qu'on n'en a jamais, tout compte 
fait, que pour son argent, et que les résultats atteints 
ne valent que dans la mesure du tonnage réalisé. 
Enfin, on néglige ou on dédaigne, en mettant sur 
cale des navires de i43 mètres de long, les nécessi- 
tés du groupement. Et nous en revenons toujours là 
parce que c'est la question primordiale, la seule qui 
intéresse directement notre puissance maritime : 
construisons-nous des bâtiments pour en tirer parti 
isolément, ou bien les destinons-nous à coopérer 
avec nos forces navales actuelles ? 

Prenons comme exemple la Jeanne-d*Arc, croi- 
seur-cuirassé de 1 1 ,000 tonneaux, dont la longueur 
atteint i43 mètres et la vitesse 23 nœuds. Il nous 
suffit de connaître le nom de l'auteur du plan pour 
être assurés que nous aurons là un magnifique na- 
vire, réalisant pleinement les conditions imposées à 
l'éminent ingénieur qui en a tracé les devis. Mais 
c'est ici que la difficulté commence : lorsque ce su- 
perbe spécimen d'architecture navale sera para- 
chevé, lorsqu'il déploiera fièrement ses couleurs, à 
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quel service pourra-t-on bien remployer?... Il ne 
nous appartient pas de répondre à cette embarras- 
sante question. Ce qu'on peut tenir pour évident, 
c'est qu'on n'a jamais songé, étant données la faible 
armure et la longueur extrême de ce bâtiment, à 
l'adjoindre à une escadre dans le but de le mettre 
en ligne. Et si ces présomptions sont erronées, tout 
le monde reconnaîtra que cette vitesse de 23 nœuds 
et l'énorme approvisionnement de charbon enfermé 
dans les flancs de la Jeanne-cFArc perdent toute 
raison d'être. 

On nous objectera avec quelque apparence de 
raison que certains navires étrangers tout récents 
— et non des moindres — classés parmi les cuiras- 
sés d'escadre, se rapprochent par bien des points 
du croiseur-cuirassé ; qu'on tend de plus en plus à 
restreindre la protection pour en reporter le béné- 
fice sur la vitesse ; que la Jeanne-cFArc et le Cano- 
pus (anglais) ont de nombreux points de similitude ; 
enfin, que nous cherchons ici une simple querelle 
de mots... Il est vrai, en effet, que l'épaisseur de 
ceinture du Canopus atteint tout juste i52 millimè- 
tres. Mais, tout d'abord, il n'est pas prouvé que nos 
voisins n'aient pas à regretter cet amoindrissement 
apporté aux facultés défensives des cinq bâtiments 
de ce modèle. Ils ont d'ailleurs, avec leurs ceintures 
partielles, une manière singulière de comprendre la 
protection de la stabilité ! En second lieu, le Cano- 
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pus se distingue par son artillerie de perforation 
extrêmement puissante ; sa vitesse ne prétend pas à 
plus de 18 nœuds, et sa longueur, la même que 
celle du type Cœsar, le rend parfaitement apte aux 
évolutions et aux manœuvres d'escadre. 

Ce qui particularise d'une façon toute spéciale le 
croiseur-cuirassé, ce sont ses prétentions à la grande 
vitesse et le mépris qu'il affecte, comptant sur cette 
vitesse, pour les gros projectiles de rupture. Sur 
cette donnée première — supériorité de marche — 
on a basé toute une tactique appropriée, extrême- 
ment ingénieuse, mais qui n'a qu'un tort : c'est 
d'être absolument impraticable. Car, de deux choses 
l'une : ou bien les croiseurs-cuirassés sont destinés 
à combattre par groupes homogènes, distincts du 
reste de nos forces navales — et alors, non seule- 
ment on ne voit pas trop ce que celles-ci devien- 
draient en temps de guerre, ni comment serait réa- 
lisée l'unité de commandement; mais encore on 
peut estimer que le principe de l'homogénéité n'est 
guère respecté quand les déplacements varient de 
7,5oo à 1 1,000 tonneaux, — ou bien on les versera 
tout simplement dans les escadres, où leur supé- 
riorité de marche deviendra presque une gêne, où 
leur longueur exagérée 1 et leur protection précaire 



i. Non pas précisément leur longueur absolue, mais le rapport de 
1 ' longueur à la largeur, le rayon de gîration d'un navire étant en 
raison directe de ce rapjwrt. 
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les rendront impropres au service de bâtiments de 
ligne. Quant à les employer uniquement comme 
éclaireurs, il est permis de penser que c'est là une 
utilisation par trop disproportionnée avec leur prix 
de revient. 

Nous n'ignorons pas qu'il existe, en faveur de 
cette classe de bâtiments, quelques bons arguments 
qui ont tout l'air d'avoir prévalu dans les grands 
conseils de la marine. « Un navire de guerre doit 
être assez fort pour donner des coups et en rece- 
voir. Un éclaireur d'extrême avant-garde doit pou- 
voir s'approcher de l'ennemi à distance assez courte 
pour bien le reconnaître et, peut-être, pour essuyer 
quelque bordée du vaisseau de tête avant d'avoir eu 
le temps de virer cap pour cap. » Ces considéra- 
tions ont bien leur valeur. Mais il nous semble 
qu'on commet ici une erreur de principe en exagé- 
rant l'importance du service de l'éclairage. Que pen- 
ser, en effet, d'un organisme vivant qui aurait con- 
centré toute son énergie dans ses yeux et qui ne 
garderait, pour attaquer ou se défendre, que des 
membres débiles?... C'est à une aberration de cette 
nature qu'on obéit en attribuant aux éclaireurs des 
dimensions et des moyens défensifs exagérés. Les 
préoccupations de toute espèce que ce service a fait 
naître, les problèmes cinématiques qu'il a soulevés, 
les exercices multipliés auxquels il a donné lieu ont 
fini par voiler l'objet essentiel de nos forces navales, 
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celui pour lequel elles sont uniquement constituées 
et qui est de combattre. L'accessoire est entrain de 
prendre place avant le principal. Certes ! si nos bud- 
gets pouvaient s'enfler démesurément, si nous avions 
la faculté de dépenser sans compter, le croiseur- 
cuirassé de 11,000 ou 12,000 tonnes représenterait 
assurément l'éclaireur idéal. Mais il faut en rabattre; 
nos ressources sont limitées, et la plus grosse part 
doit aller aux vrais navires de combat, aux vais- 
seaux de ligne qui supporteront tout l'effort de l'ad- 
versaire . 

En définitive, on ignore encore à quels services 
de guerre le croiseur-cuirassé pourra s'employer. A 
l'inverse du véritable cuirassé, qui a sa place dans 
la ligne de bataille, et du croiseur moyen qu'on 
peut concevoir suffisamment rapide, maniable et 
endurant, il ne répond à aucune idée tactique pré- 
cise, logique, irréfutable. A notre avis — et ceci en 
raison des pratiques constantes de la marine fran- 
çaise, — cette classe de bâtiments n'est que la ré- 
sultante obligée des efforts systématiques qui nous 
ont toujours poussés vers le déplacement minimum. 
Elle nous donne la formule exacte de la flotte mi- 
nimum, comme le Henri IV celle du vaisseau de 
ligne minimum. Une pareille flotte peut, en atten- 
dant mieux, donner satisfaction à l'Italie, dont le 
déficit croît tous les jours ; elle a pu faire illusion à 
l'Espagne qui avait pour ambition première de ré- 
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sister à la marine américaine dans les mers des An- 
tilles; elle ne saurait nous contenter, nous, qui 
avons des devoirs plus impérieux et des obligations 
plus étendues. Et vraiment, quand on y songe, le 
rôle que les Espagnols avaient assigné au Chris- 
tophe-Colomb et à ses congénères — encore que les 
événements n'aient guère répondu à leurs espé- 
rances, — ce rôle de surveillance en croisière loin- 
taine est bien celui qui convient le mieux au croi- 
seur-cuirassé. Si jamais nous devons entrer en lutte 
avec la république de Libéria — nous mentionnons 
ce pays pour n'en nommer aucun autre, — nous 
trouverons dans ce matériel tous les éléments néces- 
saires au triomphe de nos revendications, Par mal- 
heur, les croiseurs-cuirassés deviendront bientôt 
insuffisants pour réduire certaines puissances exo- 
tiques qu'il n'est pas besoin de désigner plus clai- 
rement. 

On n'a pas craint d'affirmer qu'une escadre com- 
posée de croiseurs-cuirassés peut offrir le combat 
avec avantage à n'importe quelle flotte blindée. Afin 
de savoir jusqu'à quel point cette prétention frise le 
paradoxe, nous allons essayer de saisir la physio- 
nomie d'une bataille navale. Un pareil tableau n'en- 
gage d'ailleurs personne, pas même le présomp- 
tueux qui en aborde l'esquisse, et l'on sait de reste 
que les problèmes tactiques élaborés sur le papier 
n'ont jamais fait de mal qu'à ceux qui les recher- 
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chent. Cette pensée n'est pas encourageante, mais 
elle est vraie. 

Voici donc en présence deux escadres ennemies, 
comportant de part et d'autre un nombre égal de 
vaisseaux cuirassés et de croiseurs. Ces vaisseaux 
n'ont pas d'autres obligations que de combattre en 
ligne, suivant la formation adoptée par le comman- 
dant en chef, et d'évoluer, au signal de celui-ci, 
tous ensemble ou par la contre-marche, en se rap- 
prochant aussi scrupuleusement que possible des 
conditions ordinaires du temps de paix. Par ailleurs, 
ils offrent leurs robustes murailles aux coups de 
l'adversaire. Ils doivent en retour faire à ce dernier 
tout le mal qui est en leur pouvoir. Le rôle des croi- 
seurs est plus complexe : il exige du chef qui aura 
l'honneur de les commander un sang-froid imper- 
turbable, un coup d'œil d'aigle, une supériorité de 
manœuvre exceptionnelle, toutes facultés qui lui 
permettront de saisir au vol l'occasion de déjouer les 
combinaisons de l'ennemi. Rassemblés en groupe 
compact, hors la ligne, les croiseurs, qui ont dé- 
couvert cet ennemi et signalé son approche, assis- 
tent tout d'abord à la lutte des vaisseaux sans y 
prendre part. Mais si l'escadre adverse s'efforce 
d'envelopper l'une des ailes de leur parti et de l'a- 
néantir entre deux feux, ils doivent fondre sur elle 
à toute allure et, grâce à la bordée intensive de leur 
artillerie rapide, opérer la diversion la plus efficace. 
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Ils doivent aussi, le cas échéant, entreprendre pour 
leur propre compte cette manœuvre qu'ils ont la 
mission de faire échouer quand c'est l'ennemi qui 
la tente. Tout ceci est donc une affaire de coup 
d'œil, de prompte décision, de sens affiné de la 
guerre, grâce à quoi les intentions de l'adversaire 
sont comprises au moindre indice et déjouées. Re- 
venons aux cuirassés ! 

Il semble admis désormais — nous disons : il 
semble, car c'est le propre du génie de dérouter les 
présomptions les mieux assises — que les deux 
escadres adverses ne chercheront pas dans le prin- 
cipe à se pénétrer; qu'elles peloteront en attendant 
partie et qu'elles engageront la lutte à distance par 
un duel d'artillerie moyenne. Toutefois, au bout 
d'un certain nombre de passes, de contre-passes, 
d'évolutions de toute sorte (chaque groupe blindé 
sentant d'ailleurs qu'il dépense ses projectiles en 
pure perte), il est à prévoir que les deux adversai- 
res se rapprocheront l'un de l'autre assez pour ouvrir 
le feu des grosses pièces. Ce sera la deuxième phase 
de la bataille, celle pendant laquelle on échangera 
les coups les plus meurtriers. Enfin, troisième phase, 
l'un des deux groupes, moins bien exercé au tir ou 
moins bien pourvu en artillerie, pliant sous le faix 
et voulant jouer son va-tout, tourne brusquement 
ses éperons vers l'ennemi. Alors, conséquence for- 
cée, les deux escadres se pénètrent et se croisent. 
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Pendant un instant, c'est une mêlée terrible où la 
torpille entre à son tour enjeu. Puis, Tune et l'au- 
tre, plus ou moins meurtries, se reforment du bord 
opposé, et la mêlée recommence peu après, une fois, 
deux fois..., jusqu'à ce que les dommages soufferts 
d'un côté rendent le combat par trop inégal. L'es- 
cadre vaincue prend chasse, comptant sur ses croi- 
seurs pour couvrir sa retraite et arrêter l'escadre 
triomphante qui la suit, et achève, au passage, les 
traînards et les éclopés. La journée est terminée. 
La fortune des armes s'est prononcée nettement en 
faveur de la meilleure discipline du feu, ou, à valeur 
égale, de l'artillerie la plus puissante, de la protec- 
tion la plus robuste. Il n'y a pas le moindre doute à 
émettre sur ce point. 

Nous devons constater en passant le rôle très se- 
condaire que joue la vitesse dans cette partie terri- 
ble. A vrai dire, cet élément de force n'acquiert 
toute son importance qu'au moment où la bataille 
n'est même plus disputée, où l'escadre vaincue 
cherche à échapper par la fuite aux éperons et aux 
bordées du vainqueur. Ceci est grandement à con- 
sidérer quand il s'agit d'opter entre une vitesse su- 
périeure et un armement plus puissant ou une pro- 
tection plus étendue. Car nous ne supposons pas 
qu'en aucun pays on ait jamais mis à flot de vrais 
navires de combat avec l'arrière-pensée d'assurer 
leur défection. 
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Il faut remarquer également — en nous mainte- 
nant toujours dans le domaine conjectural — qu'au- 
cune des deux escadres adverses n'obtient d'effets 
réellement utiles avant que les distances aient per- 
mis d'ouvrir le feu de l'artillerie de rupture. Jusque- 
là, les pièces de moyen calibre ont bien pu exercer 
quelques ravages, démolir quelques superstructures 
et paralyser quelques canons légers ; mais les élé- 
ments essentiels à la marche des navires, ainsi que 
leurs moyens d'action offensifs et défensifs, sont res- 
tés à peu près intacts. Aucun organisme vital n'a 
souffert. En définitive — et c'est là où nous vou- 
lions en venir en essayant de dépeindre les phases 
successives de la lutte, — la victoire ne se décide 
que dans l'engagement à courte portée et, au be- 
soin, le corps-à-corps. 

Il n'en faut pas davantage pour nous amener 
à conclure qu'une escadre de croiseurs-cuirassés, 
aussi rapide qu'on la suppose, restera totalement 
impuissante en présence d'adversaires mieux armés 
et plus fortement défendus. Son blindage léger ne 
lui permettant pas d'affronter le souffle des grosses 
pièces, elle se trouvera dans l'obligation de se main- 
tenir à distance respectueuse de l'ennemi. De là, 
elle pourra harceler celui-ci, lancer sur lui une grêle 
de projectiles 1 , dont une bonne moitié manquera le 



i. A 4,ooo mètres, les probabilités d'atteindre un cuirassé avec 
notre artillerie moyenne, ne dépassent pas, croyons-nous, 5o p. 100. 
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but. En fin de compte, elle n'obtiendra aucun effet 
décisif. D'ailleurs, à ce métier, elle aura vite épuisé 
ses munitions et on la verra rentrer au port en 
toute hâte pour se réapprovisionner. Au demeurant, 
guerre à coups d'épingle, action indécise, perte de 
contact, résultat à peu près nul. Ce n'est pas, sem- 
ble-t-il, un pareil dénouement que doivent préparer 
les trois cents millions de notre budget annuel. 

Chose curieuse à constater ! l'Angleterre, qi i 
attache plus de prix qu'aucune autre puissance à la 
suprématie navale et qui suit avec une attention 
scrupuleuse les mises en chantier de l'étranger, 
vient à peine d'aborder la construction du croiseur- 
cuirassé. Ce faisant, elle cède, sans nul doute, à 
l'entraînement général. Sa flotte actuelle atteint, 
d'ailleurs, de telles proportions qu'elle peut se per- 
mettre toutes les fantaisies. Mais en prenant cette 
détermination, nos voisins se sont placés tout de 
suite au premier rang: les quatre bateaux de ce 
type qu'ils viennent de commander à l'industrie 
privée atteindront 12,000 tonneaux, et nous incli- 
nons à croire, jusqu'à preuve du contraire, qu'ils 
sont destinés à réaliser le navire autonome, pou- 
vant concourir efficacement à la protection du com- 
merce britannique, et non à constituer, en se grou- 
pant, des escadres homogènes d'un nouveau modèle. 
Quoi qu'il en soit, parmi les 78 croiseurs de tout 
rang que la marine anglaise a mis en service depuis 
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le Defence Naval Act, et dont les déplacements 
varient de 3,ooo à i4,5oo tonneaux, on n'en trouve 
pas un seul répondant à notre Dupuy-de-Lôme, 
qui date pourtant d'une douzaine d'années déjà. 
Les sept navires à ceinture partielle du type Au- 
rora sont antérieurs à cette époque et n'ont pas 
été renouvelés. Nous sommes donc en droit d'en 
inférpr que nos voisins ont?» considéré, après un 
premier essai, cette conception hybride comme une 
faute, du moins en ce qui concerne le service des 
escadres. S'ils y reviennent aujourd'hui, s'ils ont 
l'air d'avoir changé d'avis, c'est que leur magni- 
fique flotte de battleships leur donne uile base assez 
solide pour qu'ils puissent envisager avec sérénité 
toutes tes hypothèses de coalitions. 



VI 



Les marins anglais n'ont pas paru s'émouvoir 
davantage du développement que nous avons donné 
en France à la classe des sous-marins, classe que 
nous avons honorée, il y a trois ans, d'un reten- 
tissant concours public. Et vraiment, on ne sau- 
rait leur imputer à crime la parfaite quiétude qu'ils 
témoignent en cette matière. Ils sauront bien, le 
cas échéant, mettre à profit nos expériences, si 
elles réussissent. En attendant, ils demeurent scep- 
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tiques; ils n'éprouvent aucune hâte d'aller sous 
Peau et se contentent d'avoir en mains tous les 
éléments nécessaires pour rester les maîtres à la 
surface. 

Le sous-marin est, en effet, une merveilleuse 
trouvaille de cabinet, un sujet d'étude inépuisable 
qui peut mettre en relief certains officiers travail- 
leurs ayant tourné de ee côté toute leur activité in- 
tellectuelle... mais à cela se borne son utilité pra- 
tique. Tant qu'on n'aura pas résolu le problème de 
la vision sous l'eau — et il ne paraît pas qu'on en 
approche jamais plus près que ne l'a fait la nature 
elle-même — le torpilleur sous-marin, aussi idéale- 
ment parfait qu'on le suppose par ailleurs, sera 
comme l'aveugle de l'Écriture « qui avait des yeux, 
mais qui n'y voyait point ». Qu'on imagine un na- 
vire de guerre dont la passerelle serait à fond de 
cale : tel est, sans exagération ni ironie, ce redou- 
table adversaire. Dès qu'il plonge, le voilà paralysé 
par la nuit qui l'enveloppe ! La mer est vaste cepen- 
dant, et pour atteindre un but qui s'y meut en toute 
liberté, la première condition à réaliser serait de 
dissiper l'ombre et de ramener la clarté. 

Quels que soient les arguments qu'on invoque 
pour expliquer son existence ; qu'on l'appelle sous- 
marin ou submersible — ce qui implique l'idée de 
la submersion à volonté, — on ne peut nier qu'il y 
aura toujours un instant pendant lequel cet engin, 
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disparaissant à tous les yeux, perdra lui-même toute 
faculté de vision. Ce sera, sans doute, l'instant cri- 
tique, celui qui ferait courir au submersible le plus 
de risques s'il restait à découvert — c'est ainsi, 
du moins, que la logique le voudrait — et celui 
aussi où la lumière lui serait le plus nécessaire pour 
mettre en action ses moyens de destruction. Si, 
contrairement à l'hypothèse que nous émettons ici, 
le submersible remonte à la surface pour attaquer, 
c'est-à-dire tout proche et à portée des coups de 
l'ennemi, point n'est besoin d'aller chercher si loin : 
un torpilleur ordinaire, plus maître de sa manœuvre 
et plus sûr de lui, rendrait des services au moins 
équivalents sans s'exposer à beaucoup plus de dan- 
ger. Bref, de quelque manière qu'on torture le 
problème, on en revient toujours à ceci : ou bien le 
sous-marin est aveugle quand il devrait y voir clair, 
ou bien il perd son invulnérabilité et par consé- 
quent sa raison d'être dès qu'il redevient clair- 
voyant. 

11 semblait qu'une infirmité organique aussi fâ- 
cheuse dût être un obstacle insurmontable à toute 
tentative de navigation sous-marine, du moins au 
point de vue du combat, car l'utilisation industrielle 
se devine et a déjà, dit-on, porté ses fruits. En 
France, nous avons pensé le contraire ; et tant qu'on 
n'y affectera que des sommes minimes, à titre d'ex- 
périence, on pourra trouver peut-être que nous 
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payons un peu cher la solution d'un problème mé- 
canique fort intéressant, mais il serait exagéré de 
prétendre que notre système défensif en demeure 
compromis. C'est là, en somme, une innocente ma- 
nie, qui n'a pas grand retentissement sur le budget 
et qui n'cmpêrhe pas nos voisins d'outre-Manche de 
dormir tranquilles, derrière l'épais rideau de leurs 
nombreux croiseurs. 

Cependant, quand on aura porté cet engin au 
plus haut degré de perfection qu'il puisse atteindre, 
on s'avisera peut-être qu'il n'est dangereux que 
pour ceux qui le manient et qu'il ne remplit pas 
toutes les conditions qu'on est en droit d'exiger 
d'une arme de guerre, notamment celle-ci qui pa- 
raît essentielle : pouvoir être dirigée avec sûreté à 
Tencontre de l'ennemi. Alors, cet épouvantait à 
moineaux ira rejoindre dans le domaine des vieilles 
utopies et des antiques légendes, le fameux mi- 
crobe de la mer, le torpilleur minuscule de 4o ton- 
neaux qu'on devait lancer à l'aventure à travers 
l'Atlantique, pour couler sur sa route les croiseurs 
et les paquebots de la perfide Albion 1 ... 



i. Ces lignes étaient écrites depirs longtemps, lorsque les expé- 
riences retentissantes du Gastave-Zèdè sont venues en infirmer, 
semble-t-il, l'allure pessimiste. Nous ne demandons pas mieux que 
de croire à la parfaite efficacité du sous-marin, au moins comme 
arme morale. A ce point de vue, les travaux en cours pourront 
exercer sur nos ennemis éventuels une influence salutaire. Mais 
nous redoutons, pour notre pays, que le succès, peut-être exagéré 
on prématuré, de ce garde-côtes à très faible rayon d'action, n'a- 
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VII 



Conclusions. — Ce n'est vraiment pas par ces pe- 
tits côtés qu'il convient d'envisager l'importante 
question de notre puissance maritime ; ce n'est pas 
en voyant mesquin, en cherchant la difficulté sans 
cesse plus aiguë que nous reprendrons sur mer le 
rang qui aurait dû nous appartenir toujours. 

Hâtons-nous de revenir à de plus saines traditions ; 
apportons tous nos soins à l'organisation de nos 
escadres, à leur constitution rationnelle, basée sur 
l'expérience, le raisonnement tactique et, aussi, le 
simple bon sens. N'hésitons pas à mettre en chan- 
tier les plus puissantes unités de combat qui puissent 
se voir à flot ; donnons-leur, comme corollaire, la 
flotte de croiseurs moyens et de contre-torpilleurs 
dont elles ont besoin pour s'éclairer et pour se dé- 
fendre contre les surprises de jour et de nuit. 

N'affligeons pas plus longtemps nos bateaux de 
ces formes tourmentées, de ces énormes superstruc- 
tures qui préparent à souhait le chavirement. Quand 
bien même la densité du feu et les champs de tir 



mène l'abandon de la vraie politique maritime. La conquête de la 
mer : tel est le but de la marine de guerre, sa raison d'être et sa 
fin dernière. Les grandes et puissantes escadres peuvent seules 
donner cette « force écrasante » qui assure l'empire de la mer. 



56 LA FLOTTE DE COMBAT. 

devraient en souffrir légèrement, allons à la sobriété 
de lignes qui, seule, fait les navires solides au mau- 
vais temps. En d'autres termes, soyons marins avant 
d'être soldats. 

Le service de nos stations d'outre-mer ne doit 
entrer dans nos préoccupations que tout à fait au 
second plan. Nous aurons bien assez de navires, 
pas bons à grand'chose dans les escadres, pour aller 
montrer le pavillon de la France, le faire respecter 
et le défendre. On ne saurait trop se pénétrer de 
l'idée que la mère-patrie n'a rien à redouter pour 
ses colonies lointaines, qu'aucune tentative contre 
celles-ci ne se peut imaginer, tant que nous posséde- 
rons à portée de la main une armée formidable 
ainsi qu'une flotte imposante prête à toutes les 
éventualités de la guerre dans les mers européennes. 

Et ce résultat peut être atteint au bout de peu de 
temps avec les dotations annuelles qu'on nous pro- 
met, si nos conceptions, stratégiques demeurent 
claires, si nos budgets ne s'éparpillent point sur des 
unités trop nombreuses et disparates, si nous écar- 
tons résolument de nos chantiers toutes les catégo- 
ries de navires à qui on ne peut assigner un rôle 
parfaitement défini pendant le combat d'escadre. 

L'unité et la simplicité de vues; la clarté dans 
les méthodes de travail ; la continuité dans le projet 
sagement mûri et dans l'effort consécutif: voilà ce 
que nous souhaitons en terminant à notre marine 
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de guerre, que nous voudrions voir dans un avenir 
prochain plus grande et plus forte pour le service 
du pays, plus ardente et plus glorieuse pour son 
relèvement moral. 

Le prestige de la France au dehors se mesure à 
sa puissance maritime. Développer cette puissance 
d'après un programme rationnel, en s'appuyant sur 
les vérités stratégiques qui appartiennent à tous 
les temps : tel doit être, semble-t-il, le souci cons- 
tant de ceux qui ont charge de nos destinées. 



Nancy, imprimerie Berger-Levrault et Cie. 
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DES CLASSES 

D'HOMMES DE MER. 

Jl\. o u s avons évité , jusqu'à ce jour , de 
parler des ministres en place : c'était un écueil 
marqué sur la carte , avant que de g«andes révo- 
lutions eussent tout changé dans le monde poli- 
tique. Les fautes du passé pouvaient être la leçon 
■du présent ; mais nous avançons dans la carrière, 
^et le présent doit instruire l'avenir. Lorsque, dans 
un ouvrage sur l'Administration ministé^ 
RJELLE, nous citâmes de subalternes employés 
des bureaux , nous fumes accusés de feiblesfe;on 
crut nous tendre un piège , en déclarant qu'il e£t 
peu'praticable de juger d'un chef par ses commis; 
du moment où nous sommes par les temps récem- 
ment écoulés; et que, suivre un tel plan, c'est 
écrire, selon l'expression de Pope , non sur le 
sujet, mais tout-autour. Eh bien i nous parlerons, 
s'il le faut, du ministre actuel ; le blâmer et 
compter sur sa reconnaissance , ce serait rendre 
de lui le plus flatteur témoignage. Sa bien- 
veillance ne nous est pas moins sûrement acquise, 
si nous n'avons qu'à le louer d'avoir coopéré , avec 
la section de marine au conseil d'état et le minis- 
tre de l'intérieur, à la régénération dés classes. 

En traitant , naguères , des classes de la ma- 
rine, cet élément unique de notre puissance sur 
mer, ce principe et ce résultat d'un grand com- 

i 
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merce et d'une armée formidable, nous avons 
prouvé combien le nombre de nos matelots in- 
fluait sur les richesses et la puissance de l'Etat (*). 
Sans embrasser ici des rapports anssi étendus, 
nous rapprocherons les institutions navales des 
deux grands peuples; nous comparerons les effets 
qu'ils en ont obtenus réciproquement dans leur 
population maritime ; et cVst-là ,ce nous semble, 
un moyen moins compliqué qu assuré de recon- 
naître les vices ou les avantages du régime adopté 
en France dans celte partie du service. En joignant 
des exemples à la théorie , nous recommandons 
plus puifesaftument de sages pratiques. 

Les profits ou les désavantages pécuniaires de 
tout commerce sont toujours bien calculés par 
des négociants qui s'inquiètent assez peu de l'in- 
térêt public , lorsqu'il ne se trouve pas directe- 
ment lié à leurs intérêts privés. Les Gouverne- 
ments doivent donc Favoriser particulièrement 
les branches de commerce d'une utilité avouée en 
politique , et moins généralement reconnue du 
simple commerçant. Aussi l'Angleterre veut-elle 
que tous les règlements de sa marine tendent à 
accroître la population et l'industrie maritimes ; 
et ce concours dVfforts se trouvant subordonné 
à une foule de circonstances fortuites , il <a fallu 
que le Gouvernement pût non-seulement sus- 
pendre et modifier certaines loix organiques, 
telles qu'est- ici Tacte de navigation, mais 
faire, à l'avantage et au nom du peuple , des sacri- 
fices dont il serait dangereux de soumettre le pro- 
jet à des discussions solennelles. La prérogative 
royale trouve donc toujours à s'étendre , en dépit 



(*) Frincipe* organique 9 de la Marine Militaire , eic 



(3)- 
^ii parti d'opposition. Cet ordre de choses nous 
a trompés. Le gouvernement doit si souvent 
être législateur , que nos législateurs furent excu- 
sables de penser, par une simple transposition 
d'idées, qu'ils devaient. aussi gouverner : de-là 
mille calamités sur la marine. La législature, ne 
se pliant pas à des changements successifs et 
brusques, ne prononçant qu'après les rapports 
longtemps attendus des comités , les renseigne- 
ments insuffisants des ports et les provocations 
du ministre , rendant des lois enfin presque tou- 
jours partielles et par conséquent contradictoires, 
que les circonstances avaient dictées peut-être, et 
que d'autres circonstances auraient au annuller ; 
jamais suppléée , rarement secondée par le direc- 
toire qu'elle considérait avec des yeu* de rivalité; 
n'avait pas lieu d'attendre des succès dans Pad- 
ïninistration m§jritime. La facilité d'éluder les 
lois, la difficulté de les exécuter, annihilaient la 
plupart de leurs dispositions. Tout est changé : 
l'autorité consulaire peut faire aujourd'hui plus 
de bien ; la législature , moins de mal. « Un chef 
» unique et sans pair, selon Bossuet, (*) peut 
» seul n'avoir d'autre intérêt que les prospérités 
» de l'Etat ; seul il donne à la France tous les 
» gages de gloire et de sûreté. » 

C'est du seiu.de l'amirauté, non du milieu des 
orages parlementaires, que naquit chez les An- 
glais une sage législation maritime. L'amirauté 
seule , dans cette partie , conserve , en réparant 
sans cesse, et préserve, en écartant la plupart 
de& chances défavorables. L'Angleterre se repose 
sur la réunion de ses plus illustres citoyens. Le 

(*) Politique sacrée Aom. VIII, é(Bt. de i75o,pag. 333, 
338,355,384. 
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nombre de ses matelots étant le signe qui lui fait 
juger des prospérités réelles de son commerce , 
ne nous étonnons pas qu'elle abandonne divers 
produits qui borneraient surpopulation maritime. 
Elle, a, par exemple, interdit, sauf quelques 
exceptions, d'apporter en Angleterre les denrées 
et marchandises d'Europe, autrement que dans 
des vaisseaux anglais ou des vaisseaux qui appar- 
tiennent aux porto des pays où croissent les 
denrées et où se fabriquent les marchandises. 
Cette loi paraît, au premier coup-dœil, priver 
les Anglais de quelques bénéfices dans le change: 
l'étranger obtient à meilleur compte les objets 
de leurs manufactures ; les importations en An- 
gleterre se trouvent plus coûteuses que si la 
concurrence dans ces opérations de commerce 
s établissait sans obstacle pi restriction , entre 
tous les peuples d'Europe. L'industrie nationale 
ne laisse pas dç s'accroître par cette sorte d'in- 
terdiction des étrangers. Leur concours donne- 
rait de gros gains; leur exclusion multiplie les 
gains médiocres. Les Anglais s'assurent ainsi le 
bénéfice du fret. Les intérêts nationaux de l'An- 
gleterre s'isolent de ceux des nations rivales ; et 
à d'autres compensations se joint pour elle un 
précieux avantage : celui d'employer un plus 
grand nombre d'hommes de mer. 

En comparant chez différents peuples les pro- 
hibitions de cette nature, nous jugerons de 
l'opinion qu'a chaque Etat de l'importance de 
sa population maritime; nous aurons, d'après 
eux-mêmes, le secret des forces navales dé nos 
voisins. Ici , l'on oblige . le négociant à se pro- 
curer les matériaux de construction, dans un 
commerce direct et -difficile, au lieu d'acheter 
des vaisseaux ou des bois à bien meilleur compte, 
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de la main des courtiers maritimes , tels que les 
Bataves. Ailleurs, le négociant achette à bon 
marché, ou des navires tout faits, ou du moins, 
de la seconde raain et par un intermédiaire fa- 
vorisé dans un premier achat, les bois? qui ser- 
vent à construire. Le premier moyen appartient 
à tout peuple puissant qui cherche à employer 
un grand capital. Ce peuple peut imposer aux 
commerçants des lois quelquefois dures pour eux, 
mais non intolérables. Il ne trahît pas se$ intérêts ; 
il trouve même plus d'un avantage à borner èfer-^ 
tains bénéfices. Les frais de construction fussent-ik 
nn surplus du prix auquel il aurait pu acheter : de 
l'étranger les vaisseaux tout faits, la main-d'œuvre 
s'exerce dans l'intérieur; le numéraire ne sort 
pas; tout se réduit à des mutations, à des échanges 
qui donnent aux ports de l'activité: l'industrie 
et la population maritimes y gagnent. Maïs si 
une nation faible adoptait la même méthode , se* 
petits capitaux à employer au commerce dimi- 
nueraient encore par des constructions coûteuses ; 
elle construirait moins; sa population maritime 
décroîtrait ; ïa contrebande ajouterait encore à 
tant de maux. Ainsi, la cour de Vienne est 
forcée de iolérer que des bâtiments étrangers 
fassent le commerce du golfe Adriatique. Elle 
les y autorise, non par des lois, mais du moins 
par son silence, et même par des notes non-offi- 
cielles, insérées dans différentes feuilles qu'elle 
avoue. Le souverain veut , d'une part , ménager 
•l'honneur de sa marine; de l'autre, l'intérêt de 
ses peuples : et ce qu'il a de mieux à espérer, 
c'est que ses sujets frètent des bâtimens étran- 
gers. Le roi de Bohême se ressent peu du défaut 
de marins; il a un besoin moins urgent de ma- 
telots que d'espèces; l'exemple des grandes puis- 
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*anées ne le réduira point ; il ne doit pas sacrifier 
à de» facultés éventuelles 9 et occultes pour lui , aux 
dieux étrangers, aux dieux inconnus. La France 
a d'autres procédés et une autre ambition. Les 
divers arrêtés du Gouvernement , en date de 
fructidor dernier , qui favorisent l'exportation 
des brais, des goudrons et des résines de notre 
crû, et déterminent qu'à leur sortie les navire» 
français ne paieront pour ces marchandises que 
la moitié des droits imposés aux navires étran- 
gers; l'arrêté de même date, qui facilite l'ex- 
portation des cordages de fabrique française y 
en cq qu'ils ne sont soumis, à la sortie, qu'au 
simple droit de balance de commerce; arrêté 
qui nous permet d'entrer en concurrence avec 
les Hollandais pour fournir de cet objet une 
partie de l'Europe maritime ; la défense récente 
de passer de France en Angleterre sur des na- 
vires étrangers, tant d'actes encore du gouver- 
nement français, rapprochent, quoiqu'avec pré- 
caution, notre système de celui de nos rivaux. 
H faudrait se trouver, comme l'Angleterre, dan» 
l'état de prospérité maritime le plus brillant, 
pour adopter toutes ses institutions navales , pour 
s'imposer lés mêmes lois, faire à cet égard la 
loi à l'étranger et borner la puissance des autre» 
peuples, afin d'étendre la sienne propre, sur- 
tout en multipliant ses' vaisseaux marchands et 
ses matelots. 

Les lois qui, chez nos voisins, défendent tex- 
taellementl'importationetlexportation de presque 
toutes les marchandises et denrées coloniales 
dans d'autres vaisseaux que ceux construits en 
pays de la domination anglaise , ou du moins qui 
appartiennent véritablement et réellement à des 
Anglais, nous paraissent exprimer, dans cette aller- 
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native , deux volontés distinctes. On semble avertir 
d'abord les régnicoles du grand intérêt que met 
le gouvernement à multiplier dans les ports des 
trois royaumes tes constructions de navires ; une 
modification ensuite, que l'importance d une foule 
d'intérêts privés et peut-être l'impossibilité de 
construire tant de vaisseaux que doit occuper un - 
commerce immense ont sans doute prescrite, 
Fit rentrer la loi anglaise dans la catbégorie des 
lois coloniales qu'ont adoptées tous les peuples 
européens. Les marins anglais ne sont donc pas 
astreints à naviguer exclusivement sur les vais- 
seaux construits dans leurs chantiers; mais si le 
grand intérêt du système colonial , dont la prin- 
cipale base est le double monopole du commercé 
d'Europe et d'Amérique , a empêché de soumettre 
les sujets des trois royaumes à des conditions 
•trop onéreuses , qui compromettraient le succès 
de ces transactions réciproques* de la métropole 
et de ses possessions outre-mer, le législateur a 
du moins manifesté, dans une première clause 
qui n'est pas de rigueur, le dessera de faWnriser 
les arts nautiques, et indiqué par conséquent -le 
moyen d'ajouter à la population maritime. 

Le gouvernement français adopte les- mêmes 
principes. Indépendamment de l'interdiction pro- 
noncée contre les* étrangers pour le commerce 
de nos îles d'Amérique, l'arrêté du 3 ther- 
midor dernier* qui établit «dans les ports de 
France la perception, de droit* considérables? sur 
les denrées coloniales venant à l'abri de tout autre 
pavillon que celui de la république, et de par- 
tout ailleurs que de nos «colonies, doit exciter 
l'ardeur des marins français et l'industrie des 
commerçants. Cet arrêté, sans doute, a renchéri 
les denrées coloniales; mais l'étranger n'enlève 
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pïus notre numéraire; la circulation intérieure f 
gagne ; ie commerce national , d'abord concentré, 
«étendra bientôt à la circonférence; c est-à-dire, 
que, dans une progression heureuse, nous pré* 
luderons par le commerce de cabotage sur nos 
côtes , aux grandes navigations de Flnde, da 
l'Afrique et de l'Amérique. 

C est, en effet, au cabotage sur les côtes d'An T 
gleterre que nos rivaux doivent , en grande partie % 
leur puissance navale. Ce commerce de port à 
port est celui qui, après les grandes pêches, 
offre aux Anglais le plus de ressources*. Tandis 
que le cabotage sur les côtes de France entre- 
tenait à nos dépens une prodigieuse quantité de 
matelots hollandais, danois et suédois, les An r 
glais ne permettaient, comme ils ne permettent 
aujourd'hui, à aucuns y<ai«seaux étrangers les 
transports par nier % d'une province. ,à .Tautre. 
de leur île : ce cpmmerce , dont le célèbre 
£mith (*) a montré les. principaux avantages 
wr tout commerce, par terre, mais en rTein- 
bradant la question <,tjire sous le rapport des 
gains du trafiquant 4. ils le font sans partage dans 
les pays de leur domination. Nul Etat, ne défend 
ses approches avec plus de soin; nul ne s'occupe 
avec une activité plus «constante des moyens de 
remporter sur ses rivaux* Le$ Hollandais, naguère 
si opulents du courtage maritime, et; dont les tra- 
fiquants de tous des pays réclamaient Futile, mé- 
diation, furent plus rigoureusement exclus des 
ports du royauiiié-uni, par cette raison précisé* 
ment que l'intérêt d'une foule d'individus les- y 
appel lai t. La loi qui interdit Fenfcréfe des ports < 
anglais à tous les Vaisseaux étrangers chargés 
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d'au 1res 'marchandises que celles qui croissent on 
se fabriquent chez les peuples auxquels cea 
vaisseaux appartiennent , était surtout dirigée 
contre les Bataves,que l'industrie maritime rend 
opulents, mais que la nature de leur sol réduit 
à vivre des récoltes de leurs voisins , et qui np 
peuvent faire fleurir leurs manufactures qu'à la 
honte des nations plus favorisées du ciel. A plus 
forte raison: les Hollandais- furent ils obligés de 
reconnaître la loi cçmmune qui défend aux: 
étrangers de trafiquer sur les côtes d'Angleterre 
de denrées et marchandises anglaises. Ils ne 
furent pas les facteurs des trois royaumes; il f s 
Tétaient du reste du monde. -Les Anglais cepen*- 
dant auront encore quelque peine à les supplan- 
ter tout-à-fait dans le commerce d'économie en 
Europe. Les peuples sentent que la Hollande, 
par sa faiblesse même, donne une garantie de 
plus de sa bonne foi, de sa fidélité dans les tran- 
sactions. Serait-ce donc un. excès de force qui 
limite la puissance anglaise? La grande Bretagne 
a du moins étendu, autant qu'il lui était possible * 
les avantages du commerce de port à port. Elle 
a si bien connu les ressources qu'il lui présen- 
tait, qu'afin de ne point le dénaturerou Famoinr 
drir, elle s'est soumise à quelques désavantages 
partiels; elle a fait l'abandon de quelques profits 
prochains ; voulant associer constamment ses 
gains à un surcroît de forces navales; qui en. 
assurât le renouvellement. Ainsi le commerce 
de charbon de terre occupe annuellement dix 
.mille hommes de mer , . selon les derniers cal- 
culs; et c'est pourquoi on a défendu d'exploiter 
des mines de ce combustible, voisines de Lon- 
dres et de plusieurs autres villes de grande 
consommation. Quelques bénéfices individuels 
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«trie prix des marchandises compenseraient-ils', 
pour l'Etat , la perte de ses matelots ? Les Anglais , 
par un même motif, refusent de creuser des 
canaux des longtemps projetés , et qui reu^ 
draient moins coûteuses une foule de marchan- 
dises , en faisant baisser le prix des transports. 
Ces grandes vues leur ont été profitables. Le 
commerce de port à port sur les côtes anglaises 
donne aux trois royaumes cent vingt mille ma- 
telots ; c'est-à-dire, à-peu-près le double de ce 
que pouvaient fournir avant la révolution toutes 
nos classes d'hommes de mer réunies : et cepen- 
dant le commerce de long cours et la pêche 
mettent encore à la disposition du gouverne- 
ment anglais un nombre égal d'hommes de mer. 
Le grand parti que ce gouvernement tire de 
la pêche est la suite des plus sages mesures. Eu 
même temps que les Anglais défendent l'impor- 
tation chez eux de presque tout le poisson pêche 
par des étrangers , ou ne la permettent qu'à des 
conditions assez dures, ils dérogent d'ailleurs, 
pour cette seule denrée, an système prohibitif 
qui fait la base de leurs statuts de commerce, et 
autorisent les pêcheurs de leurs colonies , ainsi 
<pie ceux d'Angleterre, à exporter les produits 
des pêches dans presque toute l'Europe. Ils 
ont assigné et. payent exactement aux pêcheurs 
des gratifications fixées à deux livres sterling* 
par tonneau pour tout bâtiment dont le port 
excède cent cinquante tonneaux; à trente schek 
par tonneau pour tous les autres. Ils prodiguent y 
en faveur des marins qui s'occupent de la pêche, 
les exemptions de droits fiscaux, et détermi- 
nent toujours sur les difficultés et les chances de 
Ferte qu'offrent les diverses pêcheries et sur 
importance attachée au surcroît des matelots 
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que chacune d'elles doit fournir, le degré de 
faveur à accorder. > 

Etendre cette branche de commerce, pour mul- 
tiplier ses matelots; priver ses voisins de la même 
faculté ; telle fut, de tout temps , l'ainbition des 
Anglais. On n'ignore pas que la reine Anne voulut 
nous interdire la pêche sur nos propres côtes. 
Louis XIV sut se refuser à cette désastreuse con- 
dition de paix. Longtemps après, et à la signa- 
ture de nouveaux préliminaires, en 1762,1e duc 
de Bedfort , plénipotentiaire anglais , disait 
avoir exposé sa tête, pour n'être point parvenir, 
dans ses négociations , à nous interdire la pêGhe 
du banc de Terre-Neuve. La cour, le parlement , 
les journaux, le théâtre, l'accablèrent de sarcas- 
mes. Un peuple qui apprécie avec autant de sens 
les vrais éléments des richesses et de la puissance, 
les principes de la force respective des nations, 
supplée au gouvernement et cxer.ee en corps une 
grande magistrature. 

Récemment en France , sur la proposition du 
conseil d'état et du ministre de l'intérieur, le pre- 
mier consul a accordé diverses primes aux bâti- 
mens pêcheurs. Il est digne de remarque , qu'on 
doit à un amiral homme d'état les sages dispo- 
sitions d'un arrêté particulier à ce sujet; arrêté 
qui , pour plusieurs sortes de pêches , établit les 
primes sur le nombre de matelots et non sur le 
port par tonneaux des bâtimens. On a pris aussi 
des mesures pour que les matelots français 
pussent jouir, sans rivalité , des pêcheries qui 
nous appartiennent; et si la France est encore 
obligée de permettre qu'ils fassent ce commerce 
sur des bâtiments construits chez l'étranger, ce 
ne sera sans doute que pour un temps limité. 
Lorsque le commerce dé port à port aura accru 
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sur les cotes françaises des deux mers l'activité 
des chantiers , en même temps que le nombre 
des, ouvriers classés et des marins ; lorsque la 
Hollande , pour qui le seul cabotage sur les 
côtes de France entretenait naguère trente 
mille matelots 9 aura perdu, avec cette branche 
.d'industrie qui déjà lui échappe , l'espèce de 
privilège exclusif, dont elle a trop long-temps 
joui , de nous fournir des vaisseaux ou du moins 
■les bois qui servent à Içs construire; lorsque 
cette puissance de banque, dont tous les gains 
,se trouvent liés à une théorie ingénieuse , se 
'trouvera décidément privée, par l'altération de 
.aon premier capital, d!une foule de ressources; 
alors la France construira sans doute assez de 
navires pour n'être pas forcée de nauliser des 
bâtimens étrangers. Cet avantage, elle l'associera 
nécessairement à l'augmentation des classes qui 
font ainsi directement la richesse de la marine 
marchande, la force de la marine militaire. 
» ' Et combien de fois les anglais eux-mêmes ne 
-nous ont-ils pas , à cet égard , avertis de cfe qui 
nous manquait ! Nous n'avions pas encore éprou- 
vé le consulat d'un homme de génie, invincible 
<lans les batailles, plus grand dans l'administra- 
tion publique. Aussi M. GRAY disait-il à la cham- 
bre des communes, le 2 pluviôse an 9 : «Je de- 
**> mande quel avantage tirerait la France de la 
» fourniture de munitions navales par les neutres ; 
y> la France n'ayant que des flottes mal exercées; 
» la France qui, lors même quelle aurait des 
q> vaisseaux, manque de matelots ? A quoi servi- 
■» virait , sinon à embarrasser cet état , une addi- 
?> tion purement numérique à sa marine, sans les 
» muscles et les nerfs qui donnent à l'armée na- 
a> vale la faculté d'agir comme un corps bien cons- 
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» titué ? Quelle nation , dit le chancelier de l'E- 
» chiquier, dans la séance du 7 floréal de la 
» chambre des communes , quelle puissance peut 
» être comparée au peuple anglais, sous lesrap- 
» ports d'un accroissement de prospérités ? De 
» rail sept cent quatre-vingt-treize à mille huit 
» cent-un , le nombre de nos matelots s'est accru 
» de 25,373 hommes , et nos capitaux ont néces- 
» sairement suivi la même progression. La ma- 
» rine française, dit lord Hawkbrbury, dans 
» la séance de la cbambre des communes du 23 
» floréal an 10, se trouve diminuée de plus de 
» moitié. Son commerce est à créer. Il se borne 
» à la M éditerai! née , aux Antilles et à quelque 
» cabotage assez mal entendu. Nous avons ce- 
» pendaut vu s'augmenter de 26,000 hommes 
» notre puissance navale, et nos forces relatives 
» se sont élevées encore davantage, alors que la 
» France , loin d'éprouver de l'augmentation dans 
» le nombre de ses marins, les a vus au contraire 
» s'enfuir , disparaître ; qu'ils ont attiré à eux 
» leurs familles; et que, justifiés par le besoin 
» d'assurer leur subsistance , ils appauvrissent 
» doublement leur pays, en enrichissant ses vôi- 
» sins. » Si les conseils ou seulement les avis d'un 
ennemi sont suspects , profitons du moins de son 
exemple et de notre expérience. 

À cela Ton s'écrie : cr L'Angleterre ne subsiste 
» que par sa marine ; et sans marine , la France 
» est encore et sera toujours une grande puis- 
» sance. » On se trompe sans doute en ce der- 
nier point, connue nous croyons l'avoir prouvé 
dans un autre écrit. Parmi les puissances com- 
merciales et coloniales, et dans les systèmes mo- 
dernes, la natidn qui paye le plus de soldats se 
rachète communément des malheurs qu'entraîne 
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là guerre. Des circonstances fortuites, le règne 
d'un grand prince , les convulsions révolution* 
naires peuvent faire naître un héros, plusieurs 
même ; et leurs grandes âmes suppléeront aux 
forces physiques dont leur pays sera dépourvu. 
Chaque peuple, à son tour , eut cette fortune; 
aucun ne doit compter sur les races périssables 
de ses héros; et, à quelques distinctions près, on 
peut apprécier la puissance, des différentes na- 
tions de l'Europe par les produits de leurs colo- 
nies et de leur commerce respectifs. 

Le commerce des Anglais leur fournissait na- 
guère une armée navale très-formidable et les 
fonds nécessaires -pour soudoyer une armée de 
terre , qu'en effet cette nation entretenait , autant 
pour son intérêt direct que pour la défense de ses 
alliés ; et nos soldats ont triomphé sur le conti- 
nent! Les Anglais néanmoins s'enorgueillissent de 
quelques succès achetés à prix d'or. C'est en Al- 
lemagne, c'est en Italie qu'ils prétendent avoir 
fait la conquête de nos colonies d'Amérique, 
ruiné nos comptoirs d'Afrique, et non-seulement 
détruit nos factoreries d'Asie, mais encore sub- 
jugué l'Inde que la France ne pouvait plus secou- 
rir. Souvent , une défaite aurait compromis jus- 
qu'à notre existence politique , et toujours nous 
avons vaincu : mais, sur le champ même de nos 
victoires , les Anglais détruisaient notre com- 
merce et notre marine. Il était urgent d'entretenir, 
à grands frais , une multitude de soldats ; il de- 
venait impossible de trouver des fonds pour les 
marins dont la conservation eût doublé les suc- 
cès de la guerre et présagé nos prospérités ul- 
térieures. 

Que la paix donc, en formant des matelots, 
nous prépare des ressources pour une guerre à 
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venir! Nous avons été forcés de renouveller cintj 
fois consécutivement l'armée navale, dans les cinq 
dernières guerres de nier ; et de-là nos désastres. 
L'insouciance et oit à ce point , que le maréchal 
de Noailles (*), dans ses mémoires, met eu 
doute que le ministère s'occupât de commerce 
maritime et de vaisseaux de guerre. « J'ignore , 
» dit- il, si Ton a jamais eu de projet fixe en fait 

* de marine : on ne pense à rien ; on désap- 
» prouve même ceux qui se donnent la peine 
» de penser. » Cette aliénation d'esprit annon- 
çait une impuissance physique très-prochaine: 
aussi le maréchal de Belle-Isle(**) tenait-il ce 
discours à Louis XV,: « Si toutes les puis- 
» sances du continent marchaient contre la France > 
» elle lèverait cinq cents mille hommes, pour 
» faire tête à cette coalition ; mais si c'étaient les 
» Anglais qui nous déclarassent la guerre , nous 
» ne saurions où trouver soixante mille matelots. » 
Quelques ministres de la marine , il est vrai, ne 
désespérèrent pas si aisément de l'année navale ; 
mais leur espoir était-il fondé sur des motifs qui 
dussent inspirer de la confiance dans leur admi- 
nistration? Certain ex-ministre, auteur d'un ou- 
vrage publié à ce sujet il y a quelques mois , pro- 
pose un plan dont l'idée lui est heureusement ve- 
nue trop tard pour être dangereuse ; il attente , 
sans intérêt personnel , à la réputation du plus 
grand ministre. «CoLBERT (***), selon lui, n'avait 
» que de misérables vues mercantiles, en créant 

* la marine ; et , pour l'emporter sur l'Angleterre , 

(*) Mémoires de Noailles x tom. VI, pag. 240. 

(**) Testament politique du Maréchal de Belle- 
Isle ; Codicile. 

(***) Lettres d'un Observateur sur la Marine, chez 
Clous isr^ Libraire. 
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» nation marchande, il suffit d'introduire dans 
» nos flottes des troupes régulières qui sachent 
s> manier le canon et tous les instruments qui 
A servent à manœuvrer et réparer les vaisseaux. 
» Il faut, ajoute-t-il, en exclure ces matelots de 
» commerce, propres seulement à nous retracer 
a les levées informes de serfs que les barons et les 
» chevaliers, dans les derniers siècles barbares, 
» menaient à la guerre, quand la guerre n'était 
»• qu'un métier. » L'auteur d'un système aussi 
erroné voudrait donc que l'armée navale et le 
commerce entretinssent chacun 80,000 hommes. 
En supposant, ce qui ne sera jamais, que ietat 
de nos finances rendît de tels projets bien pra- 
ticables, l'ex-ministre aurait dû se demander ce 
que deviendraient , en temps de guerre , les 
00,000 hommes du commerce- non employés,* 
dans l'interruption assez probable de la naviga- 
tion marchande; en temps de paix^ les 80,000 
hommes de l'armée navale Pour mettre à Taise 
notre auteur, nous supposons ici qu'en temptf 
de paix, ces derniers 80,000 hommes seront 
entretenus par le gouvernement , quoi qu'il en' 
coûte; et-que, pour les exercer, on armera cha- 
que année cent vaisseaux de ligne. Mais, pen- 
dant la guerre, le trésor de l'Etat sera-t-il encore 
grevé de l'entretien des 80,000 hommes que 
le commerce aura vraisemblablement fcesséd'em- 
ployer ?*L T ex- ministre va se décider pour l'af- 
firmative. Or , dans cette hypothèse gratuite, 
Knâction ne ferait-elle rien perdre à ceux-ci de 
leur vigueur et de leur adresse ? Ils deviendraient 
sans doute inhabiles au métier de la mer , ou 
plutôt ils fuiraient chez nos voisins qui les paie- 
raient chèrement ; même au sein de l'Angle- 
terre, qui, empressée d'attirer des marins étran- 
gers 
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geï$ pour étendre de plus en plas son commerce 
«etnous priver de la ressource qu'elle s'approprie , 
leur assure, après deux ans de services, les droits 
de naturalisé ; et permet à ses armateurs .de com- 
.poser les équipages de leurs vaisseai^x de manière 
qu'il ri y ait qu un quart d'originaires Anglais. Getie 
seule disposition annonce que le système qu'on 
Jious propose serait doublement utile aux Anglais 
.^t nuisible à la France. 

ï£st-il vrai d'ailleurs, ose-t-on dire , que le ma- 
telot -soit étranger aux passions nobles ?. Est- il 
vrai que la plupart de nos marins participent à 
cet esprit mercantile? Notre auteur ne -confond-il 
,pas le subrécargue avec les officiers de vaisseau 
.marchand, et ceux-ci avec ces différences classes 
de marins que la guerre appelle sur nos vaisseaux? 
.Quel intérêt ont donc en général les matelots dans 
les chargements du cpmmerce ? Soldés par mois 
^et à appointements fixes* sur les bâtiments des par- 
ticuliers comme sur çe,ux de l'Etat, ils ne s'in- 
forment .rn^du prix, des ventes, ni de la, valeur 
des achats , ni d&l'afiluenôe plus ou moins grande 
de nos commerçants dans, les colonies françaises 
ou dans toute autre partie du monde , ni de l'a- 
bondance ou de la rareté des marchandises. Ils 
se bornent à préparer, charger, manœuvrer et 
conserver les vaisseaux. Ils s'exercent aux armes, 
sijr les v3isseaux.de l'Etat. Quelque théorie , beau- 
coup de pratique, l'habitude d'estimer les dis- 
tances, l'intrépidité d'état,. faisaient du corps do 
nos canoniers matelots , le premier corps d'Ar- 
tillerie qu'il y eût en Europe. Tel était le sen- 
timent de Loweîtdal , après les avoir em- 
ployés à Berg-oprzpom ; tel le témoignage de tous 
les généraux qui , depuis un demi-siècle , en ont 
eu le secours, dans les sièges ou les batailles. Nos 

2 
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marins eussent-ils moins rempli les emplois de la 
guerre, leur profession ne serait pas parement 
mercantile , comme le pense un écrivain sur la 
marine , qui jamais ne fut marin. Menacés en 
pleine mer du courroux des flots, de la fureur 
des vents , des accidents du feu ; plus exposés , 
lorsque, se rapprochant du rivage, ils bravent 
«ncore les écueils , les marins voient s'unir 
contr'enx , à la conjuration des éléments prêts 
*à les détruire tout-d'un-coup, le* maladies plus 
lentes, mais si communes et presque incurables 
sur mer , intempérie de cent climats ; chaque 
instant les instruit à mépriser la vie. Ils affron- 
tent sans cesse eu détail tous les périls qui se 
reproduisent ou peuvent se reproduire ensemble 
dans un jour de combat naval. Certes, cette édu- 
cation est martiale, cet apprentissage nest pas 
étranger à l'état militaire; cette gymnastique en- 
durcit le corps, nourrit le courage; l'écrivain qui 
veut qubn éclaire l'esprit des matelots, qu'on 
leur apprenne que la guerre n'est r*is un mé- 
tier, a moins considéré cette question en pen- 
seur qu efc artiste imba des préjugés de sa pro- 
fession. 

Et c est eu substituant de pareilles billevesées 
aux vastes conceptions qu'avaient produit la plus 
profonde connaissance de l'esprit humain et de 
nos intérêts politiques ; c'est en opposant; de 
véritables rêveries aux plus heureuses institutions , 
qu'on prétend décrier les ministres du grand 
siècle ! Hommes petits et vains , coufrbez une 
fois vos fronts dans la poussière! Respectez 
CotBERT ; admirez ses pians : ils s'éloignent 
également de la déplorable parcimonie, dont 
quelques ministres de la marine ont donné 
l'exemple, et de l'extravagante dépensequi,dans 



certaines périodes, ne fut guère moins Funeste. 

ColBert, en effet, ne se refusait pas aux 
«dépenses quun joiir leurs produits devaient jus- 
tifier. Il ne pensait pas , confine nos économes d'ar- 
gent et d^idées, pouvoir constituer une marine, 
par le seul effet de la parole. Cette puissance 
^appartient à Dieu : ses pensées sont des réalités; 
ses volontés, des actes. L'homme de génie qui 
représente faiblement ici bas la divinité , ne 
prétend pas faire quelque chose de rien. Aussi 
Colbert montra-t-il une plus raisonnable am- 
bition. Il destina les matelots à trois services 
différents: un tiers des marins classés fut consacré 
«m commerce; un tiers, employé dans les port» 
*>u sur les escadres; les autres, à demi-solde, 
payés par le gouvernement et prêts à s'embar- 
ijner au premier ordre, avaient permission de 
s'occuper du cabotage et de la pêche sur nos 
côtes : leur subsistance était assurée; plusieurs 
acquirent de l'aisance ; ils conçurent ensuite l'am- 
bition 'des honneurs et le sentiment de la gloire. 

De toutes les parties du commerce maritime, 
le cabotage est la plus féconde en matelots , et celle 
<jue les faveurs du Gouvernement peuvent le 
plus aisément rendre profitable. Extrêmement 
variées, les grandes comme les petites entre- 
prises y tendent au même but d'utilité générale; 
et FEtat y seconde sans peine les opérations par- 
ticulières ; il les dirige , sans paraître s'en mêler et 
avec un discernement qu'il n'aurait pas toujours 
la faculté d'apporter dans les opérations de tout 
autre commerce plus éloigné de ses regards. 
Eh! combien le cabotage ne lui fournit-il pas de 
moyens de protéger les autres parties de notre 
commerce itiaritime, en donnant à l'armée une 
élite nombreuse d'hommes de mer ! C'est en se 
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jouant autour de Taire, que l'aiglon se ptéparc 
à tenter Jes hasards d'une longue carrière; le 
jeune homme veut s'essayer dàn? un premier 
.voyage sur les côtes, avant de s'adonner tout en- 
tier au métier de la mer, et de s'expatrier pour 
longtemps. La demi-solde que donnait Colbert 
au tiers des matelots, ne pouvait donc qu'ajouter 
à la population maritime, et favorisait l'espèce de 
commerce dont on peut le plus facilement s'as- 
surer , sur lequel on doit compter davantage, 
parce que, plus constant dans ses produits, il 
dépend moins des chances de la guerre et de 
rhabileté des négociateurs ; qu'enfin , sous une 
sage administration, il est nécessairement suivi 
du succès. Sans fixer aujourd'hui le nombre 
d'hommes que doit employer annuellement Far- 
inée navale , pourquoi n'accorderait-on pas à un 
certain nombre de nos matelots , réservés pour 
le cabotage, la moitié de leur solde respective, 
en ayant égard au grade de chacun? On les 
obligerait seulement à ne point s'éloigner des 
côtes françaises; ils s'occuperaient du commerce 
de port à port. Alors le principal avantage que 
nous ayons sur les Anglais aux premières hosti- 
lités, celui des levées que facilitent, les classes, ' 
tandis que la presse ne fournit que lentement 
d'hommes de mer F Angleterre, cette faculté s'ac- 
croîtrait pour nous. La plupart de nos vaisseaux 
pourraient être armés au premier ordre. Tels 
seraient les principaux effets, ou du moins les 
effets les plus directement utiles à l'Etat, dçs 
faveurs qu'on paraîtrait "accorder généreusement 
au commerce qui détruit le moins d'hommes, et, 
par cette raison, contribue plus qu'aucun autre, 
proportion gardée, à la prospérité des classes. 
Ajoutons enfin que , loin d'enrichir la Hollande 
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à nos dépens et d'entretenir, par le cabotage et 
la pêche sur nos côtes, une multitude de ses ma- 
telots qui, depuis le traité de Nimègue, en 1678, 
ont envahi l'héritage que nous tenions de la 
nature, nous aurions, à notre tour, et surtout 
par le nombre de nos matelots, de grands avan- 
tages sur les Etats industrieux du Nord de l'Eu- 
rope, danà une navigation non interrompue pour 
nous, comme le sera la leur, pendant la mau- 
vaise saison, parmi les glaces, la tempête, les 
inondations, les longues nuits, sur des côtes 
en général plus difficiles que les nôtres et plus 
dangereuses. 

Le gouvernement, en ouvrant cette nouvelle 
voie au commerce , serait donc bien dédommagé 
de la dépense, ou pour mieux dire de l'espèce 
d'avance qu'on lui demande. 11 faudrait quatre 
ou cinq millions par an ; et si des besoins très- 
urgente interdisent d'en faire, dès ce jour, le 
sacrifice, il sera facile de les recouvrer par un 
léger droit sur le tonnage, à acquitter seulement 
au port où l'on arrive et non à celui du départ; 
car, l'argent devant entrer par l'exportation du 
superflu de nos denrées et marchandise», et 
sortir en paiement des denrées étrangères qui 
bous manquent sans être d'une nécessité absolue, 
il devient important d'empêcher que le commerce 
étranger, par des manœuvres- astucieuses, ne 
se confonde avec le commerce de port à port 
sur nos côtes, et de prévenir ou d'entraver eir 
ce moment une extraction de numéraire , qui: ne 
nous serait pas profitable. La contribution pro- 
posée serait d'autant plus juste, que les matelots 
à demi-solde payée par l'Etat s'engageraient, 
par ce motif, à bon compte au service du mar- 
chand. Usons, du reste > sobrement de ce moyen. 
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ntîTe 5 m l'on tie peut mieux faire, de nous re^ 
cupérer de quelques avances. A la longue y il de- 
viendrait pernicieux aux nationaux. L'étranger, 
qui actuellement acbette à meilleur marché que 
nous et qu'on ne peut toujours éloigner par des 
prohibitions, livre à bas prix et nous contraint à 
acheter de lui : à plus forte raison, si de nouveaux 
impôts, mais plus graves que celui que nous 
proposons, renchérissaient les marchandises dont 
trafiquent nos navires, soji commerce s'accroî- 
trait-il aux dépens du nôtre; la plupart de nos 
matelots quitteraient la France; le salaire des 
autres et conséquemment le prix du fr«n, augmen- 
teraient; les travaux se ralentiraient dans lln- 
térieur; les reproductions de toutes sortes de- 
viendraient chaque jour plus rares, et l'Etat 
perdrait, pour avoir voulu trop gagner* Telle est 
en général l'histoire des contributions. Aussi, eir 
même temps que nous trouvons une véritable 
nécessité à favoriser le commerce et les classes 
de gens de tner par la demi-solde en question , 
nous croyons qu'il serait heureux de n ? être point 
obligés de chercher des fonds pour cela dans 
une contribution particulière sur le commerce. 
L'Etat n'aurait à s'imposer ici qu'une dépense 
momentanée ; et lorsque nous aurions supplanté 
nos voisins dans le cabotage des côtes de France, 
et que, par ce commerce, d'intarrissables ri- 
chesses féconderaient la marine 9 le Gouverne-^ 
ment retirerait ses dons ; il prélèverait des tri- 
buts plus considérables, après avoir ajouté d'ail- 
leurs à tous ses moyens de force. 

Le Ministre du commerce ou de l'intérieur né 
verra donc pas indifféremment les classes de la 
marine : cest lui, en effet, qu'elles doivent invo- 
quer ; il exerce déjà sa surveillance sur le mode 
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d'instruction des marins ; il est chargé de payer, 
les travaux des ports secondaires; il délivre le* 
congés de bâtiments marchands» On a ordonné 
que les officiers de port commerçant seraient à la 
charge de la municipalité locale, et le ministre de 
rintérieur a dès-lors quelqu'inspection sur ce$ 
marins. Nqus désirerions que les classes fissent 
aussi partie de son apanage administratif, De 
quelque titre étranger à l'armée navale qu'on dé-* 
signe un ministère , c'est au ministre pourvu d'ar- 
gent que doit appartenir l'administration de la 
marine ; sans quoi les arts de luxe usurperaient de* 
privilèges sur ïes arts dont TEtat ne peut se passer, 
Ce n'est pas le défaut d'argent qui seul influe 
d'une manière. fâcheuse sur le sort des classes, La 
distribution de fonds affectés an ministère de la 
marine , sans désignation assez spécifiée de rem- 
ploi à telle ou telle partie du service, laisse non-' 
seulement au ministre r mais assez fréquemment 
3 de subalternes administrateurs , la liberté d'ap- 
pliquer la dépense à des objets de prédilection 
1>articulière , au détriment de tous les autres; et 
es classes furent ainsi sacrifiées, tantôt ?ux consr 
tructions, tantôt aux colonies,, souvent à des parr 
lies bien moins importantes , sans qu'on voulût 
remarquer ni la dépendance réciproque de& di* 
vers services, ni la nécessité de les mettre en har- 
monie. Des formes de comptabilité établies dans 
la marine , et dont ce n'est pas ici le iieu de dé» 
tailleries vices, pèsent aujourd'hui sur les marins» 
On prévenait autrefois leurs besoins, on leur dé-- 
livrait des mandats d'acompte sur le trésor de 1* 
marine : ces mandats étaient retirés à la fin de l'an- 
née , et un mandat définitif donnait la facilité de 
régler les comptes avec le ministre des finances efc 
la trésorerie. Aujourd'hui > tous* les mandats étwfr 
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définitifs , les articles de dépense à additionner se 
trouvent déjà fort multipliés ; ils seraient plu* 
nombreux encore si Ton ne mettait beaucoup 
d'obstacles auxpaiemens partiels. Le défaut d'ac- 
tion directe de la marine dans sa comptabilité 
lèse les individus classés , cette race d'hommes 
dont il faut soigner les intérêts presqu'à leur 
insçu , soutenir 1 ardeur en la ménageant , et pré- 
parer le repos. On sait cruels forent ces flibustiers, 
prodigues de leur butin et de hauts feits , trop 
étrangers aux agréments de la vie civile pour ne : 
pas négliger les soins de l'avenir , et qui dissi- 
paient en un jour les fruits d'un an de fatigues. 
La misère les détruisit bientôt. Tels, en général, 
les marins d'un ordre subalterne. Ils sont extrê- 
mes en tout; de pénibles et continuels tfavaux 
leur ont fait contracter cette dureté d'organes qui 
les prive d'un utile souvenir et d'une prévoyance 
économique. Que l'Etat prenne donc leur tutèle : 
prévenons les excès auxquels le matelot se livré 
avec énergie; arrêtons l'abus que de fortes pas- 
sions le portent à faire de ses facultés ; et qu'il 
subisse , de son aveu , la nécessité d'en modérer 
l'usage. 

Créancier de l'Etat, le marin, durant la révo- 
lution , ne périssait pas d'excès ; il mourait de 
faim. Les Consuls s'efforcent de réparer les maux 
que lès gouvernements antérieurs avaient accu- 
mulés ; mais les intentions bienfaisantes sont fré- 
quemment trompées. Un arrêté consulaire, en 
date dn 23 pluviôse an 10, concernant le paie- 
ment des soldes , salaires et traitements arriérés, 
met à la disposition du ministre de la marine, 
pour l'exercice de l'an huit , deux millions capital, 
payables en inscriptions au grand livre de la 
dette publique , portant intérêt de cinq p. 100 £ 



et pour lefe exercices des années cinq, six ef Sept i 
six millions capital, en inscriptions à trois p. ioo 
d'intérêt. Les divers budjets prouvent que le 
gouvernement ne. pouvait mieux faire, et que sa 
sollicitude est sans bornes , quelques limites 
qu'aiient ses ressources : ainsi , pour ne pas trop 
ajouter dans letat des créances aux travaux de la 
trésorerie, qui seraient devenus interminables, il 
a^ ordonné qu'on ne liquiderait que les créances 
de cent pistoles au moins , pour l'exercice de l'an 
huit, et de seize cfent soixante-six livres pour les 
années précédentes. Le matelot, créaijcier de 
l'Etat pour So, 60 ou 100 francs, et à qui, dailr 
leurs , on laisse la faculté d'attendre son paiement, 
sans, que l'époque soit fixée à laquelle on se libé- 
rera envers lui, aime mieux associer ses intérêts 
et mêler sa créance avec d'autres, jusqu'à la con-r 
currence de la somme exigée pour effectuer la li- 
quidation. De-Ià renaît , sous de nouvelles formes, 
1 agiotage dont nous avions annoncé , par un autre 
écrit, l'extinction dans les ports. L'agioteur en- 
voie ses émissaires : il se rend, à très-bas prix, 
propriétaire des petites créances du marin ; il 
calomnie le gouvernement, il calomnie toutes les 
classes d'administrateurs, pour persuader qu'il a 
très-peu à gagner, alors même qu'il exige davan- 
tage ; il se plaint de la nécessité de partager clan- 
destinement ses gains avec tels et tels individus 
prévaricateurs , et par conséquent de v diminuer 
l'humble rétribution du matelot qui, par son insr 
cription au grand livre , ayant déjà perdu pour 
les années cinq, six et sept , quarante pour 100 
sur sa créance nominale, supportant les frais de 
timbre et de contrat, partageant ceux d'un trans- 
fert général dont on ne peut se passer , à l'effet de 
réunir un assez grand nombre de petites'somiues 
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qui forment au moins celle de seize cent soixante^ 
six livres admise à l'inscription , touche à peine 
la cinquième partie des fonds qui lui furent au- 
trefois promis pour son salaire , on le tiers de ceux 
que lui réservait le gouvernement actuel. 

Eli ! qu'a-ton fait pour sauver le matelot de» 
manœuvres obscures de l'agiotage ? Le ministre' 
prévient les ports qu'il est informé de ces menées- 
odieuses. Il invite les marins à charger de leur 
procuration , à Paris., des amis ou des personne» 
qui méritent toute confiance. Des amis ! l'infor- 
tune en art- elle ? et les services gratuits sont-if* 
si communs qu'on doive s'attendre à trouver par- 
mi les hommes même les plus dignes de con- 
fiance un entier désintéressement ? Quelles rela- 
tions peut-on d'ailleurs supposer qu'ait le matelot 
aveo la capitale ? Telle fut souvent , et sans qu'il 
pût en être autrement, dajis cette partie, l'action 
personnelle du ministre. Le mal est sans remède 
dans l'état actuel des choses , puisque les talents 
du ministre y ont échoué. Chaque bureau du mi* 
nistère cependant se mêle isolément des classes ,. 
comme les bureaux particuliers de ce détail s*im~ 
miscent dans toute autre partie de l'administra- 
tion maritime. De simples chefs de division des- 
bureaux correspondent en leur propre nom , sans 
l'attache du ministre , avec les quartiers maritimes r 
et donnent des ordres à l'armée. (*) Le mari» 
souffre des erreurs, de la mésintelligence dès- 
commis , quelquefois de leur insouciance. 

Est-il au moins dédommagé en espérances T If 

— — . «il l ■■ il ■ ■ ■■ ■ ■■ l J l | l II ■ ■ .— — aa^- 

(*) Voyez dans le Recueil imprimé des actes relatifs à 
l'inscription maritime , la circulaire du chef de la 4 e . division 
du ministère de la Marine, aux Préfets Maritimes, en date 
du 29 vendémiaire, an 10; autre du sr/ brumaire , an IOJ 
autre du 17 frimaire 7 même année, etc. etc. 
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devrait peut-être compter snr lé trésor des Inva- 
lides. Ce trésor , formé par une foule de petites 
recettes très -compliquées, se dérobe aux re- 
gards d'une multitude d'individus qui sans cesse 
l'alimentent, et qui sont directement intéressés à 
son administration. C'est la caisse dont les pro- 
fanes comme nous sauraient le moins vérifier la 
situation ; mais on a cru que la caisée dçs Inva- 
lides et celle des marins, ayant toujours été, 
jusqu'à présent, à la disposition du même chef 
cle division, la facilité de cacher une partie de 
Femploi de la première, pouvait être un motif 
de la grossir souvent aux dépens de l'autre ; de 
sacrifier; ainsi les marins en activité de service 
aux marins qu'un long service avait réduits au 
repos; et ceux ci ont été plus d'une fois immolés 
eux-mêmes aux administrateurs du ministère ou 
aux protégés des ministres. Cet abus précéda la 
révolution. On accordait aux employés des bu- 
reaux de fréquentes gratifications sur les fonds 
des Invalides; on dotait leurs filles, on mariait 
leurs fils de ces deniers; et le prix du sang des 
marins acquittait lencre du commis. Ce n'est "" 
plus au profit de quelques particuliers que sont 
lésés les intérêts de l'Invalide; mais on lui fait 
payer de ses épargnes, à la décharge du trésor- 
public , le bureau des pensions qui fait partie de 
la première division du ministère; celui des 
classes, qui appartient à la cinquième division, 
le conseil des prises, le bureau des prisonniers 
de guerre. A ses frais sont toutes les impressions 
relatives à la quatrième division, dont les bu- 
reaux des Invalides forment la plus faible por- 
tion, les arrêtés consulaires, lois, circulaires, 
ordonnances , qui ont rapport aux matelots en 
service ou retirés; même les actes qui leur ap- 



( * ) 

! prennent des rédactions de salaire. Vainement 
a loi du 10 mai 179 1 considère-t-elle le résultat 
des retenues effectuées sur le traitement du ma- 
telot, comme ne pouvant être aliéné; vainement 
n'admet-elle que le paiement du bureau ministé- 
riel des Invalides parmi des dépenses à la 
charge de ceux-ci, le ministère s'est fait de leur 
caisse une ressource, tantôt pour dès besoins 
dont il peut seul juger, tantôt pour une dispen- 
sation de faveurs qu'autorisent, jusqu'à certain 
point, les lois relatives à l'administration du tré- 
sor des Invalides. Nous rangerons parmi les grâces 
de cette dernière espèce l'impression du Voyage 
de la Peyrouse, au profit de la veuve de ce 
navigateur, aux dépens des Invalides; et l'im- 
pression du Code indigeste des Prises, au béné- 
fice du compilateur , à la charge de la même 
caisse : mais lorsqu'on prend sur ces deniers de 
quoi subvenir à des dépenses fortuites, ou ré- 
parer un déficit dans le salaire des bureaux, 
nous pouvons soupçonner que le gouvernement 
est doublement déçu dans ses espérances j en ce 
qu'il avait peut-être fait des fonds suffisants pour 
chaque partie du service, et qu'il comptait sur 
la prochaine prospérité des classes, liée de plu- 
sieurs manières à l'heureux sort des Invalides. ( * ) 
Il suit de-là, que l'administration des classes r 
bien ordonnée par le conseil d'Etat, s'entache de 
plus dun vice au ministère. On n'y remédiera 
qu'en instituant un comité présidé par un offi- 
cier général de la marine , et composé d'ailleurs? 
de militaires et d'officiers civils qui sachent op- 
poser de justes représentations aux erreurs de 

( * ) Le ministère a fait légitimer ses dispositions. Il s'est 
,mis en règle, rien de plus facile. 
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l'autorité , et balancer du poids de leur réputation 
méritée, la faveur momentanée des novateurs. 
Nous ne demandons pas d'innovation, puisque 
le comité dont nous réclamons l'établissement 
exista presque toujours sous la direction d'un 
officier supérieur, inspecteur-général, intendant- 
général ou contrôleur- générai des classes; les 
dénominations n'y font rien. Berryer lui- 
même , tout Berryer qu'il était, ce ministre 
qui fit mettre en vente les canons, les agrès, les 
approvisionnements des ports b en disant qu'or* 
n'avait plus besoin de ces choses-là, depuis que 
la France avait perdu ses vaisseaux, Be'r RTEr 
sentit du rnoin§ l'importance des classes. Les offi- 
ciers d'arrondissement maritime correspondaient 
alors directement avec un conseiller d'état chargé 
de cette partie du service. « Avec de l'argent , 
» nous aurons des vaisseaux, disait au roi un 
.» autre ministre ; mais irons-nous en mer sans 
» matelots? » Ils oubliaient que sans avoir des vais- 
seaux de guerre, on n'a pas de grands officiers de 
vaisseau ; mais du moins n'ignoraient-ils pas que 
les classes sont le premier moyen et la dernière 
ressource de notre marine. 

Les ministres cependant redoutaient l'influence 
que ne pourraient manquer d'avoir, par des talents 
et l'ascendant de la vérité, les officiers supérieurs 
que le gouvernement aurait, sous quelques rap- 
ports, associés au ministère. L'inspecteur n'eut 
que des, fonctions insuffisantes; on éloigna lçs 
militaires, de l'administration ministérielle ; on 
s'empressa de satisfaire l'intérêt personnel, en 
accordant de l'emploi dans les classes à quiconque 
d'entr'eux voulut demander, avec quelquespèce 
de titre ,. d'y être placé. Ainsi naquit l'ordonnance 
de 1784, qui institua deux officiers dans chaque 
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arrondissement des classes, et leur distribua tout 
ce qui concerne les levées, les réclamations, la 
dépense , la recette et la comptabilité des deniers. 
Les matelots qui , aux ternies de la lettre du mi- 
nistre de la marine, en date du 23 germinal an £ , 
au préfet du département de la Seine, ne son* 
«ous la surveillance des agents de la marine que. 
pour ce qui appartient au service maritime , soit 
de l'Etat , soit du commerce , étaient obligés, cora- 
rue x roarins, de reconnaître deux chefs , l'un civil, 
l'autre militaire; la discipline périssait, alors 
que le matelot dont l'officier civil s'emparait au 
nom du commerce, et que l'officier militaire ré- 
clamait pour l'armée , éludait avec impunité 
d'obéir. Flottant entre deux autorités rivales , il 
obtenait aisément la faveur de l'officier à qui il 
semblait donner quelque préférence. On aug- 
mentait le nombre des fonctionnaires; on ajoutait 
aux écritures, que cherche à réduirç toute admi- 
nistration judicieuse, et d'un surcroît de dépenses 
résultait une diminution de produits. 

Il en est autrement de nos jours. Un arrêté 
en date du 7 floréal an 10, borne à une inspec- 
tion temporaire Faction du corps militaire sur 
l'administration des classes ; et cette disposition 
qui limite l'exercice des six inspeqteurs mili- 
taires était impérativement déterminée par la 
nature de leurs fonctions , puisqu'ils n'ont qu'une 
autorité de délégation secondaire dans les ports , 
sans aucune influence dans l'administration mi- 
nistérielle, et que leur mandat est seulement 
de rendre compte au ministre ou à ses bu- 
reaux de qui ils tiennent leurs pouvoirs. Si l'on 
eût fait de ces inspections des places de retraite 
et inamovibles, les inspecteurs eussent, par la 
suite , été exposés à différentes séductions; ils au- 
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tfaîent pu céder aux considérations de parenté* 
de cliehtelle, de bon voisinage : ils ne sont, dans 
l'ordre actuel, ni adversaires ni complices de 
l'officier civil ; et supposé que celui-ci accordât , 
sans motifs valables , des dispenses de service aux 
marins, cette faiblesse de caractère ou ce crime 
de la cupidité serait bientôt reconnu L'inspecteur 
doit encore constater, dans l'arrondissement qui 
lui est assigné , le nombre et les divers grades 
de matelots que peuvent y trouver l'Etat et le 
commerce; les différentes mutations, le temps et 
l'espèce de service, les droits enfin de chacun* 
Il fera valoir les titres du marin et justifiera la dou- 
ble confiance du gouvernement et des derniers 
subalternes. Ses fonctions se sont étendues plus 
loin , lorsqu'il s'agissait , dans les derniers temps 
de la guerre , de lever des matelots. LTinspeo- 
tioij rentre aujourd'hui dans ses limites natu- 
relles et n'en est pas moins difficile. Comment re« 
trouver les traces de tant d'hommes de mer que ^ 
la guerre a dipersés, recueillir des lumières sur 
chacun d'eux, connaître l'époque à laquelle ils 
sont partis , les bâtiments de guerre ou de com- 
merce qui les emploient , et le temps présumé du 
retour; établir un ordre dé service qui prête peu 
à l'arbitraire ; former enfin des rôles qui appren- 
nent au gouvernement toutes ses facultés en ce 
point, et à l'administration ,les moyens de pro- 
céder avec justice aux levées, ainsi qu'à la dis- 
tribution des secours promis aux familles de nos 
toatefots ? Ces devoirs sont peu aisés ; ils exigent 
activité , connaissances locales, intelligence , et 
surtout expérience du travail le uîoîns brillant 
fet le plus difficile. 

Cependant la seconde année s'écoule depuis que 
les inspecteurs militaires ne se sont pas acquittés 



du service qui leur était prescrit. A leur défaut \ 
on a été obligé ,:contre la teneur de l'arrêté du 7 
floréal an 10, de charger d'une partie de leurs 
fonctions les inspecteurs civils des ports ; et plu- 
sieurs de ces derniers ont abusé d'une attribution 
mal déterminée. L'un d'entr'eux , mettant à le- 
•cart la loi du 3 brumaire an 4 , s'est permis , 
n'aguère, de faire des avancements; il a élevé 
tous les novices de la Loire à l'état de matelots. 
Il est à croire qu'on n'a pas voulu suppléer aux 
inspecteurs militaires dans leurs devoirs les plus 
essentiels. Le matelot revenu sous son toît les y 
appelle. Le préfet maritime de Brest et l'inspec- 
teur de la marine en ce même port , les pre- 
miers officiers civils et militaires de Lorient, de 
Nantes , de Rochefort , de Toulon et du Havre , 
demandent qu'on opère un recensement d'autant 
pltis intéressant que nous perdons chaque jour 
des marins, pour n'avoir pas, depuis la paix* 
renouvelé les états , et que le gouvernement ne 
peut savoir ni quelle proportion est à établir en- 
tre ses ressources et les dépenses productives à 
faire pour l'armée navale , ni quelle conduite la 
force de cette armée autorise ,au-dehors. 
« . Quels obstacles s'opposent donc à l'inspection 
des classes ? Nous ne croyons nullement que les 
solliciteurs de places , divisés d'intérêt ou réunis 5 
fussent un motif d'hésitation de la part du ministre, 
et suspendissent d'un seul instant ses détermina- 
tions à ce sujet. Nous ne croyons pas qu'on veuille 
nommer à l'emploi d'inspecteur particulier tel ou 
tel officier général à récompenser ou à éloigper. 
La nature même de ces emplois les destine à des 
hommes qu'ils doivent honorer; et puisque 1§ 
zèle constant , le travail assidu peuvent seuls don- 
ner à ce* fonctions de l'intérêt, et leur attribuent 

plus 
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Irtus de lustre Celles n'en retirent dfl sjcadlç mi- 
itaire de celui qui les remplit , les ofljciers gé- 
néraux , par le rang même qu'ils pccupéut, o*tf 
cessé d'y être propres. Qu'un général de caya* 
lerie ou d'Infanterie passe la revue des troupes., 
fien en cela qne de convenable. On Hi^stitue juge 
de la discipline , de la tenue , de l'adresse et de 
l'esprit des légions. L'inspection des classes 3 qrç 
tout autre objet. Ce gépéral , appelé à gagner 
des batailles navales, voudra-t : il s'appesautir sup 
de longs registres , s'assujettir h des recherches 
minutieuses, donner son temps à d'arides çaJpi&iSj 
à un travail sans éclat? Osons dire que 4^S bondî- 
mes à qui une baute ambition est permise, veulent 
en général retirer du bien qu'ils font un intérêt 
de gloire. Il faut en gémir peut-être ; mais si telle 
est l'infirmité de notre nature, l'homme d'éfal 
peut -il ne pas y avoir égard? Si l'pp adppt$ 
surtout le système récemment pus an jour, dç 
réduire à trois grandes inspections, api liea de 
six, les emplois de cette espèce, nous ne vçrroxis 
pas, quoi qu'on en ait dit, choisir ppur ce travail 
les individus qui, selpn les présomptipps leà 
moins hasardées, pourrai wt ou voudraient le 
moins y donner leurs soijts. Est-ce d'aUtei;*:* 
avant d'avoir reconnu aucun vice \k jnje ferme de 
service toute nouvelle , puisqu'elle ne date qwe 
de trois jans, qu'on devait en proposer une antre? 
Quoi qu'il en soit , tapus conclurons des JFajïs 
articulés plus haut, qne les classes doitf l'organi- 
sation a été fortement .conçue, les classes q.up 
favorise le Système cpmmercial embrassé par le 
gouvernement, ont sanscesse à gémir des distrac- 
tions ministérielles. L'extrême versatilité ,de l'ad- 
ministration supérieure de la marine, ses fâcheur 
«es vacillations ppurraieAt un joujrtromperle vœ* 

3 
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du premier magistrat. Si de ces hauteurs nous 
descendons dans les ports, nous trouverons à 
Faire peu d'observations critiques du même genre. 
Les agens subalternes employés aux classes abu- 
sent peu de leur pouvoir. C'est en mer qu'on 
ruine le trésor public, par l'avancement trop 
rapide du matelot. Mais pour arrêter cet excès, 
de quoi s'agit-il au fond? d'empêcher qu'aucun 
avancement n'ait lieu sans l'acquiescement, non 
pas , comme aujourd'hui , d'un simple commis- 
saire du bureau des armements , mais d'un con- 
seil de marine composé d'hommes choisis dans 
les corps civils et militaires ; et pour cela jX ne 
faut que tenir la main à l'exécution de la loi du 
3 brumaire an 4. Quant aux abus du ministère, 
ils sont moins faciles à réformer. Les ministres, 
ou égarés ou maîtrisés, ne voient guère les 
classes que par l'intermédiaire de quelques 
commis peu en état de juger des sollicitudes et des 
peines de l'officier, des fatigues du matelot. Un 
comité des classes que présiderait un officier 
général , serait sévère avec justice , bienfaisant 
avec discernement. D'autres parties du ministère 
réclament une semblable institution. Des comi- 
tés ( 1 ) , ou une amirauté ; voilà le cri des marins, 
le Delenda est Carthago, Qui donc aujourd'hui 
connaît assez bien, dans la vaste administration 
maritime, le détail des parties principales, le 
résultat des autres , la relation que chacune doit 
avoir avec le. tout, pour se passer' des secours 
d'un assez grand nombre d'hommes éclairés MÊt 
cependant aucune responsabilité morale ne ras- 
sure l'Etat sur le compte de ceux-ci, que trop 
souvent un ministre appelle auprès de lui pour 
applaudir des travers ! Qui donc, raccordant 
toutes les parties administratives à un système , 
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général, nous fendra des facultés dont se sont 
emparés nos voisins, et qu'il est très-difficile de 
recouvrer, après les avoir perdues? Ce ne sera 
jamais un ministre isolé parmi des commis. Cette 
tâche est au-dessus de ses forces, et ces devoirs 
sont trop importants, pour quon ne remette 
pas à une réunion de grands fonctionnaires, re- 
vêtus d'autorité , une administration dont ils 
saisiront l'ensemble dans des communications 
mutuelles , et qui pourra un jour affermir dans 
nos mains le v sceptre du continent, en nous 
donnant les moyens de disputer l'empire des 
mers. 

Comment méconnaîtrions-nous les effets de la 
prépondérance maritime? Nos rivaux ont trop 
prouvé son heureuse influence sur le sort de la 
nation qui se lest assurée. Leur système de l T ad- 
. ministralion de la marine avait ' préparé leur 
gloire, aussi brillante qu'elle leur est utile. Ils 
sont maîtres de l'Indostan ;ûls dominent aux 
Antilles; ils oht ourdi une vaste, trame, et sem- 
blent vouloir y envelopper l'Afrique, l'Europe 
et l'Asie. Les Français sont persuadés qu'un seul 
instant suffit pour la briser et en détruire l'ar- 
tisan. Une nuit peut amener la ruine de l'em- 
pire britannique ; et notre audace s'en est promis 
un beau laurier: peut-être une fois suppléerait-on 
à de nombreux matelots par une élite de sol- 
dats. Mais une chance de faveur dans les hasards 
de îa guerre balance-t-elle les avantages que 
donne à notre ennemi une longue prévoyance? 
La force du royaume-uni consiste dans la ma- 
rine qui favorise les échanges, même celui de 
l'or contre de nombreuses armées ; et ces échan- 
ges, la guerre même donneaux Anglais l'assurance 
Se les multiplier. Ils n'oat alors plus de concur- 
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rents; le travail augmente; l'impôt s'accroît; le 
plus faible des deux belligérants perd son com- 
merce; le plus fort s eu saisit;. et, riche de sa 
proie, plus riche encore du dénuement des enne- 
mis, il devient puissant par une multitude de 
matelots. Nous perdîmes les nôtres dans l'inter- 
ruption de notre commerce , et il est trop peu 
considérable encore pour nous les rendre. Suivons 
donc une marche différente ; ayons des matelots, 
pour former de nouvelles relations commer- 
ciales. Le moyen le moins coûteux et qui va le 
plus directement au but , est sans doute celui que 
nous avons proposé. Le sacrifice annuel de quatre 
ou cinq millions pendant quelques années, de 
Fharmonie dans l'administration, de Tordre dans 
Temploi des deniers appartenants aux Invalides 
et des fonds de la caisse des gens de mer : nous 
verrons redoubler l'ardeur de nos marins qui^ 
certains de trouver dans leur travail une subsis- 
tance aisée, pourront encore compter sur des 
secours dans leur vieillesse. La France^ilors avan- 
cera plus rapidement vers son apogée* Des sol- 
dats ont étendu nos frontières; ils défendent nos 
tocds en Eurqpe; des matelots enrichiront TEtat 
et défendront nos colonies dans les deux Indes* 
Nous avons vaincu par le fer; que For, à son 
tour, nous Tasse triompher! La balance du pou- 
voir entre les puissances Européennes va dé- 
pendre de la balance du commerce qui, mul- 
tipliant pour la nation favorisée les relations 
(àe toutes sortes , lui donne plus d'alliés,, une 
influenrce plus grande parmi les nations neutres,, 
plus de puissance contre les ennemis ,, -sous les 
rapports de finance et même d'esprit national. 
La multitinie de matelots sera pour npus d comme 
eEe est pour nos .wîsinsc, le priacyaal gage de 
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succès en tous genres. Elle influe sur toutes les 
parties qui constituent la politique intérieure : 
esprit public , lois, mœurs, population, agricul- 
ture, commerce, revenus de la nation, dépenses 
du gouvernement ; elle féconde toutes les ressour- 
ces ; efle en accroît le résnttat ; et c'est de ce résul- 
tat que la politique extérieure tire son système, le 
gouvernement ses moyens, FEtat sa considéra- 
tion. -Que les faveurs du gouvernement et la faveur 
publique s'attachent donc à la marine, c'est-»* 
dire y aux classes; nous ajouterons ainsi à nos 
richesses durant la paix ; nous nous assurerons da 
les conserver pendant k guerre ou de prévenir 
les hostilités 9 en déployant un appareil de forces 
qui consistent dans le nombre, la discipline et 
l'expérience de nos matelots. 



Note de la page 34. 

( I ) Le Citoyen Chaptal, dont l'avènement an mi* 
nistère fut applaudi de quiconque savait apprécier les grands 
talents, a formé autour de lui des comités de commerce , 
d'agriculture , etc. , où des hommes d'un mérite reconnu 
coopèrent, sous ses ordres, k l'administration de l'intérieur 
et à celle du commerce extérieur. Le journal de Statistique et 
plusieurs "autres prospèrent sôus la protection spéciale de ce 
ministre. Ils donnent des lumières qu'il importait dé rendre 
c ommun e s , et qui cnaqne jour sont plus utiles, par cela que 
les administrés apprennent à seconder les administrateurs* 
On dira du Cit. ChàFTAL ce que M. THOMAS a dit 
de Sully : «11 avait trop de génie, pour n'avoir pas 
» recours à celui des autres* » 

|?ea de ministres dte la marine ont' goûté cette méthode» 
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ÎU semblaient ignorer que le premier titre à l'estime con- 
siste, pour un ministre, dans un heureux choix de coopé- 
rât eurs subalternes, et ils n'ont voulu voir en ceux-ci que 
des rivaux de gloire ou de" fortune. L'institution d'une ami- 
rauté en France préviendrait ce grave inconvénient, entre 
mille autres. Des commis , toujours menacés d'être destitués, 
administrent nécessairement avec tiédeur , dégoût et cette 
espèce dVgoïsme qu'ils appellent prudence. Ils n'adminis- 
treraient plus; mais, employés dans les bureaux de la ma- 
rine, et certains que Terreur ou le caprice ne leur ferait 
pas perdre le prix de leuis travaux, ils cesseraient d'avoir 
cette crainte de déplaire, qui n'est pas toujours la crainte 
de mal faire. Le projet d'une amirauté, ou du moins de 
. la formation de comités administratifs, coniposés . d'officiers 
militaires et d'rffficiers civils, plaira sans doute au ministre 
actuel de la marine, doué d'un grand sens et d'une ame 
généreuse. L'administration de l'armée navale ne serait plus 
étrangère aux sciences de la navigation et de la guerre ma- 
ritime. Combien s'est-on, à ce sujet, éloigné des idées 
saines ! L'historiographe de la marine n'est autre que l'édi- 
teur et imprimeur de la liste des officiers civils ou militaires; 
ouvrage plein de vérités, mais qui, sans doute, répand dea 
connaissances plus positives qu'impoitautes. Ne faisons pas ici 
de rapprochements. Une s agit plus d'appliquer des caustiques, 
pour rappeller la chaleur dans des membres du corp* po- 
litique, depuis longtemps paralysés. Le héros qui gouverne 
aujourd'hui la France saura bien leur donner une nouvelle 
vie. Il nous a familiarisés avec les prodiges : 
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